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DECRETI, DELIBERE E ORDINANZE MINISTERIALI 


MINISTERO DEI TRASPORTI 


DECRETO 25 ottobre 2007. 


Recepimento delle direttive 2005/78/CE e 2006/51/CE, relative alle emissioni di inquinanti gassosi. 


IL MINISTRO DEI TRASPORTI 


Visto l’art. 229 del nuovo codice della strada approvato con decreto legislativé,30 aprile 1992, n. 285, pubbli- 
cato nel supplemento ordinario alla Gazzetta Ufficiale n. 114 del 18 maggio 1992xéhe delega i Ministri della Repub- 
blica a recepire, secondo le competenze loro attribuite, le direttive comunitarie concernenti le materie disciplinate 
dallo stesso codice; 


Visto l’art. 71 del nuovo codice della strada che ai commi 2, 3 e 4 stabilisce la competenza del Ministro dei tra- 
sporti, a decretare in materia di norme costruttive e funzionali dei veicoli a motore e dei loro rimorchi ispirandosi 
al diritto comunitario; 


Visto il decreto-legge 18 maggio 2006, n. 181 convertito nella legge 17 luglio 2006 n. 233, recante disposizioni 
urgenti in materia di riordino delle attribuzioni della Presidenza\del Consiglio dei Ministri e dei Ministeri, ed in 
particolare l’articolo 1, comma 5, con il quale èstato istituito 1INMinistero dei trasporti; . 


Visto il decreto del Ministro dei trasporti e della navigazione 8 maggio 1995, di recepimento delle direttive 
92/53/CEE e 93/81/CEE che modificano la direttiva 70/156/CEE concernente il ravvicinamento delle legislazioni 
degli Stati membri relative all'omologazione dei veicoli a motore e dei loro rimorchi, pubblicato nel supplemento 
ordinario alla Gazzetta Ufficiale n. 148 del 27 giugno, 1995; 


Visto il decreto del Ministro per 1 trasporti Amarzo 1975, pubblicato nel supplemento ordinario alla Gazzetta 
Ufficiale n. 101 del 16 aprile 1975, di recepimento della direttiva 70/220/CEE concernente il ravvicinamento delle 
legislazioni degli Stati membri relative all’inqàinamento atmosferico da emissioni dei veicoli a motore; 


Visto il decreto del Ministro delle infrastrutture e dei trasporti 26 maggio 2004, pubblicato nella Gazzetta 
Ufficiale n. 217 del 15 settembre 2004, di.recepimento della direttiva 2003/76/CE, che da ultimo ha modificato la 
direttiva 70/220/CEE suddetta, relativa alle misure da adottare contro l’inquinamento atmosferico da emissioni 
dei veicoli a motore; 


Visto il decreto del Ministro.dell’ambiente 5 giugno 1989, pubblicato nel supplemento ordinario alla Gazzetta 
Ufficiale n. 229 del 30 settembre\1989, di recepimento della direttiva 88/77/CEE concernente le emissioni dei gas 
inquinanti prodotti dai motori @d accensione spontanea destinati alla propulsione dei veicoli; 


Visto il decreto del Ministro delle infrastrutture e dei trasporti 25 gennaio 2002, pubblicato nella Gazzetta 
Ufficiale n. 38 del 14 febbraio 2002, di recepimento della direttiva 2001/27/CE, che da ultimo ha modificato la 
direttiva 88/77/CEE,Suddetta, relativa ai provvedimenti da prendere contro l’emissione di inquinanti gassosi e di 
particolato prodotti daàrmotori ad accensione spontanea destinati alla propulsione di veicoli e l’emissione di inqui- 
nanti gassosi prodotti dai motori ad accensione comandata alimentati con gas naturale o con gas di petrolio lique- 
fatto destinati alla propulsione di veicoli; 


Visto il(dèereto del Ministro dei trasporti 29 gennaio 2007, pubblicato nel supplemento ordinario alla Gaz- 
zetta Ufficiale. 86 del 13 aprile 2007, di recepimento della direttiva 2005/55/CE, concernente il ravvicinamento 
delle legislazioni degli Stati membri relative ai provvedimenti da prendere contro l’emissione di inquinanti gassosi 
e di particolato prodotti dai motori ad accensione spontanea destinati alla propulsione di veicoli e contro l’emis- 
sione di inquinanti gassosi prodotti dai motori ad accensione comandata alimentati con gas naturale o con gas di 
petrolio liquefatto destinati alla propulsione di veicoli;. 


Sa 
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Vista la direttiva 2005/78/CE della Commissione del 14 novembre 2005, pubblicata nella Gazzetta Ufficiale 
dell’Unione europea n. L 313 del 29 novembre 2005, che attua la direttiva 2005/55/CE del Parlamènto europeo e 
del Consiglio concernente il ravvicinamento delle legislazioni degli Stati membri relative ai provvedimenti da 
prendere contro l’emissione di inquinanti gassosi e di particolato prodotti dai motori ad accensione spontanea 
destinati alla propulsione di veicoli e contro l’emissione di inquinanti gassosi prodotti dai motori ad accensione 
comandata alimentati con gas naturale o con gas di petrolio liquefatto destinati alla propulsione di veicoli e che 
ne modifica gli allegati I, II, III, IV e VI; 


Vista la rettifica della direttiva 2005/78/CE, pubblicata dalla Commissioné,;. nella Gazzetta Ufficiale 
dell’Unione europea n. L 104 del 13 aprile 2006; 


Vista la direttiva 2006/51/CE della Commissione del 6 giugno 2006, pubblicata nella Gazzetta Ufficiale 
dell’Unione europea n. L 152 del 7 giugno 2006, recante modifica, ai fini dell’adeguamento al progresso tecnico, 
dell’allegato I della direttiva 2005/55/CE del Parlamento europeo e del Consiglio e degli allegati IV e V della diret- 
tiva 2005/78/CE concernente i requisiti del sistema di controllo delle emissioni. nei veicoli e le deroghe per 1 motori 
a gas 


Adotta 
il seguente decreto: 


Recepimento della direttiva 2005/78/CE della Commissione del 14 novembre 2005 e della direttiva 2006/51 / 
CE della Commissione del 6 giugno 2006, che attuano e modificano, ai fini del progresso tecnico, la direttiva 
2005/55/CE del Parlamento europeo e del Consiglio concernente il ravvicinamento delle legislazioni degli Stati 
membri relative ai provvedimenti da prendere contro l'emissione di inquinanti gassosi e di particolato prodotti 
dai motori ad accensione spontanea destinati alla propulsione di veicoli e contro l'emissione di inquinanti gassosi 
prodotti dai motori ad accensione comandata alimentatiseon gas naturale o con gas di petrolio liquefatto destinati 
alla propulsione di veicoli. 

(Testo rilevante ai finidello Spazio Economico Europeo) 


Art. 1. 


1. Gli allegati I, II, III, IV e VI al decreto del Ministro dei trasporti 29 gennaio 2007, di recepimento della 
direttiva 2005/55/CE, sono modificati conformemente all’allegato I al presente decreto. 


Art. 2. 


1. Le misure di attuazione degli articoli 3 e 4 del decreto del Ministro dei trasporti 29 gennaio 2007, di recepi- 
mento della direttiva 2005/55/CE) sono contenute negli allegati da II a V al presente decreto. 


Art. 3. 


1. Gli allegati I, AI, III, IV, e V al presente decreto ne costituiscono parte integrante. 


Art. 4. 


1. Le disposizioni del presente decreto decorrono dal 9 novembre 2006. 
Il preserite decreto sarà pubblicato nella Gazzetta Ufficiale della Repubblica italiana. 
Roma, 25 ottobre 2007 
II Ministro: BIANCHI 
Registrato alla Corte dei conti il 17 dicembre 2007 


Ufficio di controllo atti Ministeri delle infrastrutture ed assetto del territorio, registro n. 9 foglio n. 324 


ni 
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ALLEGATOI 


Modifiche agli allegati I, II, IU, IV e VI del decreto del Ministro dei tras 


porti 29 gennaio 2007; di 
recepimento della direttiva 2005/55/CE 


Il decreto del Ministro dei trasporti 29 gennaio 2007? è così modi ficato: 


1) L'allegato l è così modificato: 


«) Ilpunto 1 è sostituito dal seguente: 


«1. CAMPO D'APPLICAZIONE 


La presente direttiva si applica al controllo degli inquinanti gassosi e delle emissioni di particolato, alla vita utile dei dispositivi di controllo 
delle emissioni, alla conformità dei vricolifmotori in servizio e ai sistemi diagnostici di horlO{OBD) di tuuii i veicoli azionati da motori ad 
accensione spontanea e agli inquinanti gassosi, alla vita utile, alla conformità dei veicolifmotori in servizio e ai sistemi diagnostici di bordo 
{OBD)} di tutti i veicoli azionati da motori ad accensione comandata alimentati da gas naturale 0 GPL, nonché ai motori ad accensione spon- 
tanta 0 comandata di cui all'articolo 1, esclusi i motori ad accensione spontanea dei@ueicoli delle classi N,, N, e M, e dei motori ad accen- 
sione comandata alimentati a gas naturale o a GPL dei veicoli della classe N; omologati ànorma della direttiva 70/220/CEE del Consiglio (*). 


() GUL 76 del 6.4.1970, pag. 1. Direttiva modilicata da ultimo dalla direttiva 200 3/7 6/CE della Commissione (GU L 206 del 15.8.2003, 
pag. 29)» 


b) Alpunto2,iltitolo ei punti da 2.1 a 2.32.) sona sostituiti dai seguenti: 


2 DEFINIZIONI 
2.1. Ai fini della presente direttiva si applicano le definizioni seguenti: 


‘omologazione di un motore (di una famiglia di Motori)": omologazione di un tipo di motore (famiglia di motori) in funzione del livello 
di emissione di inquinanti gassosi e di particolatà: 


“strategia ausiliaria di controllo delle emissioniMAECS)”: strategia di controllo delle emissioni che diventa operativa oppure che modifica 
la strategia di base di controllo delle onfissioni per fini specifici cd in risposta ad un insieme di condizioni ambientali ef 


© bperative, ad 
£° esempio velocità del veicolo, regirne dekundtore, marcia innestata, temperarura © pressione di aspirazione; 


“strategia di base di controllo delleemissioni {BECS}": strategia di controllo delle emissioni che è 0 


perativa per tutto l'intervallo di regimi 
e di carico del motore se non viene attivata una strategia ausiliaria di controllo delle em 


issioni (AECS). Alcuni esempi di BECS sono: 


— mappa della fasatufiadel motore, 
— mappa del rigircolo dei gas di scarico (EGR), 
— mappa SCRXriduzione cataletica seleutiva) del dosaggio del reapente catalitico; 


“sistema combinato deNO, -filtro antiparticolato”: sistema di post-trattame 


mio degli scarichi che riduce contemporaneamene le ernis- 
sioni/di ossidi di azoto (NO) e di particolato (PT): j 


3} 


‘rigemerazione continua”: processo di rigenerazione di un sistema di postiratamento degli scarichi che funziona in 


permanenza oppure 
che entra in funzione almeno un volta per ogni prova ETC. Questo tipo di processo nun è sorio 


posto ad una procedura speciale di prova: 


“arca di controllo” arca compresa wa i regimi A e € del matore e tra il 25 ci NO % di carico; 


"potenza massima {P,,,,) dichiarata”: potenza massimo in KW CE fporenza netta) dichiarata dal costrutior 


e nella domanda di 
omologazione; 
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‘strategia di manomissione”: 


— una AECS che riduce l'efficacia del sistema di controllo delle emissioni relative alla BECS in condizioni che si 
possono ragionevolmente verificare durante il normale funzionamento di utilizzo del veicolo, 


— una BECS che discrimina tra il funzionamento durante una prova di omologazione standard e altre modalità di 


funzionamento e fornisce un livello inferiore di controllo delle emissioni in condizioni che sostanzialmente fon 
sona ‘incluse nelle procedure di prova per l'omalogazione, 0 


—— un sistema ©BD o una strategia di controllo delle emissi 
prova di omologazione standard è altre modalità di 
fin termini di durata e di precisione) 
prova per l'omologazione.: 


oni che discrimina tra il funzionamento durani? una 
funzionamento e fornisce un livello inferiore dì controllo 
in condizioni che' sostanzialmente non sono incluse nellé procedure di 


“sistema deNO,": sistema di post-trattamento degli scarichi concepito per ridurre Je emissioni di ossidi di azoro {NO,) (artualmente esi- 


stona catalizzatori passivi e attivi NO, con il funzionamento in magro, catalizzarori ad assorbimeftto di NO, e sistemi di riduzione cata- 
litica selettiva (SCR)): 


“tempo di ritardo”: rempo tra il cambiamento del componente da misurare al punto di riferimerito e una risposta del sisterna del 10 % del 
valore finale indicato {t,o). Peri componenti gassosi, ciò equivale al tempo di trasporto dekcomponente da misurare dalla sonda di cam- 
pionamento al rivelatore. Per il tempo di ritardo la sonda di campionamento è definita come punto di riferimento; 


“motore diesel": motore che funziona secondo il principio dell'accensione per cofmpressione; 


“prova ELR": ciclo di prova costituito da una sequenza di aumenti di carico/a regimi costanti del motore da applicare conformemente al 
punto 6.2 del presente allepato; 


"prova ESC" ciclo di prova costituito da 13 modalità a regime stazionario da applicarsi conformemente al punto 6.2 del presente allegato; 


“prova ETC": ciclo di prova costituito da 1 800 modalità in regimè(transiente, normalizzati secondo per secondo, da applicare confor- 
memenre al punto 6.2 del presente allepato: 


“elemento di progettazione”: per quanto riguarda un veicolo'o un motore: 
ogni sistema di controllo, incluso il software. sistemi di controllo elettronici e Ja lagica informatica, 
— @gni Laratura del sistema di controllo, 
— il risuîtato dell'interazione dei sistemi, 
oppure 


— ogni elernento di hardware; 


“difetro relativo alle emissiohi"Yanomalia o deviazione dalle tolleranze di produzione normali riguardante la progettazione, i materiali 0 
la manifattura di un dispositivo, sistema 0 impianto che influenza qualsiasi parametro, specifica o componente del sistema di controllo 
delle ernissioni, Un componente mancante può essere considerato un "errore del sistema di controllo delle emissioni”: 


"strategia di coriuòllo delle emissioni (ECS)": elemento a insieme di elementi di progetto incorporato nella progettazione globale di un 
motore 0 veicolo ai fini del controllo delle emissioni di scarico che include una BECS e una serie di AECS: 


“sisterna di tontrollo delle emissioni”: sistema di post-trattamento degli scarichi, dispositivi elettronici di controlla del sistema motore e 
qualsigsi)componente del sistema motore relativo alle emissioni che fornisce un input o riceve un output da tali dispositivi di controllo 


e. sedel'easo, l'interfaccia di comunicazione {hardware e messaggi) tra le unità elettroniche di controllo del sistema motore (EECU) e ogni 
alta cinematica 0 unità di controllo del veicola riguardanti fa gestione delle emissioni: 


“miglia di sistemi di post-rattamento”: classificazione del costruttore dei motori che si conformano alla definizione di famiglia di motori, 
mia che sono ulicriormente classificati in hasc all'utilizzo di un sisterna simile di postirattamento degli scarichi. Tale classificazione serve 
per le prove attinenti al programma di accumulo di esercizio vole a stabilire i fattori di deteriorarmento conformemente all'allegato ]l 
della direttiva della Commissione 2005/78/CE che attua la direttiva 2005/55/CE del Parlamento europeo e del Consiglio concernente il 
ravvicinamento delle legislazioni degli Stati membri relative ai provvedimenti da prendere contro l'emissione di inquinanti gassosi e di 
particolato prodotti dai motori ad accensione spontanea destinati alla propulsione di veicoli e contra l'emissione di inquinanti passosi 
prodotti dai motori ad accensione comandata alimentati con gas naturale o con gas di petrolio liquefauto destinati alla propulsione di 


veicoli e ne modifica gli allegati I, Il, II, IV e VI {") e a controllare la conformità dei veicoli/motori in servizio conformemente all'alle- 
gato HI della direuiva 2005/78/CE; 
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“sistema morore” motore, sisterna di controllo delle emissioni e interfaccia di cormunicazione {hardware e messaggi) tra il sistema del 
motore e le unità elettroniche di controlla (EECU) e qualsiasi altra cinematica o unità di controllo del veicolo: 


“famiglia di motori”: classificazione di sistemi motore del costruttore che, in hase alle caratteristiche di progemazione di cui all'allegato 1% 
appendice 2 della presente direttiva, hanno caratteristiche di ernissioni di scarico simili; tutti i componenti della famiglia devono essere 
conformi ai valori lirnite di emissione applicabili; 


“imervallo del regime di funzionamento del motore”: intervallo di regime del motore più frequentemente utilizzato durante il funziona. 
menta del motore sul campo, che è compreso tra il basso e l'alto regime. come definito nell'allegato IH! della presente diretiva: 


"regime A, B e C del motore”: velocità di prova all’interno dell'intervallo di regime di funzionamento del motore da dSar 


e per la prova 
ESC e per la prova ELR, conformemente all'allegato HI, appendice 1 della presente direttiva; 


“regolazione del motore“: configurazione specifica del motore/veicolo che include la scrategia di controllo delle(emnissioni {ECS), un'unica 
valutazione delle prestazioni del motore {la curva di pieno carico omologata) e, all'occorrenza, un insieme di limiticori di coppia: 


“tipo di motore”: categoria di motori che non differiscono per quanio riguarda gli aspeuti essenziali delle xcarziteristiche del motore defi- 
niti nell’aliugato N della presente direttiva; 


“sistema di posttrattamento degli scarichi”: catalizzatore (di ossidazione @ a tre ie), filkro antipatico! 
Binato deNO, filtro antiparticolato o qualsiasi altro dispositivo di riduzione delle entissioni montato 
zione esclude il sistema di ricircolo dei gas di scarico che se install 


ato, Sistema deNO,, sistema copi 


a valle del motore. Questa defini- 
ato è considerato partie ifttegrarme del sistema motore; 


“motore a gas”: motore ad accensione comandata alimentato a gas naturale (GN) o gas di petrolio liquefacio (GPL); 


“inquinanti gassosi". monossido di carbonio, idrocarburi {supponendo un rapperto CH, xs per il carburante diesel, CH, 4, per il GPL 
€ CH, 93 per il GN (NMHC), e una molecola CH,Og,; per i motori ad accensione spontanea a etanolo], metano (supponendo un rapporto 
CH, peri GN) c ossidi di azoto, questi ultimi espressi in binssido di azoto {NO.} équivalente: 


“alto regime (np)" ki più alta velocità del motore alla quale si ottiene il 20 %/4ella porenza massima dichiarata; 
“basso regime (n,)" la più bassa velocità del motore alîa quale si ottiene il 50 % della potenza massima dichiarata; 


“guasto funzionale importante” (**): malfunzionamento permaRente 0 tem 
Che può risultare in un aumento immediaro e successivo delle èmissioni è 
valutato adeguatamente dal sistema OBD; 


poraneo di qualsiasi sistema di post-trattamento degli scarichi 
i gas 0 di particolato del sistema motore e che non può essere 


“malfunzionamento”: 


— qualsiasi deterioramento © guasto. inclusi Quelli elettrici, del sistema di controllo delle emi 
emissioni superiore aj limiti massimi dell'OBD oppure, se del caso, neli” 
di post-trattamento degli scarichi e quiftdi hell'emissione di Qual 
simi consentiti dall'OBD; 


ssioni che può risultare in un livello di 
incapacità di raggiungere le prestazioni funzionali del sistema. 
siasi inquinante regolamentato ad un livello superiore 33 limiti mas- 


"i casi in cut il sistema OBD nolan grado di rispertare le prescrizioni di controllo della presente direttiva, 


I costruttore può tuitavia egnsidèrare come malfunzionamento anche il deterioramento 0 il 


guasto che risulta in emissioni che non supe 
rano Ì limiti massimi dell'OBD 


“spia di malfunzionamento (MI)": indicatore visivo che informa chiaramente il conducente del veicolo nel caso di 
norma della preserie direniva; 


malfunzionamento a 
“motore a regolazione multipla": motore che dispone di diverse regolazioni del motore: 


“gruppo. di gas GN" uno dei gruppi H o L definiti nella norma europea EN 437 del novembre 1993: 


“potenza netta”: potenza in kW CE ottenuta sul banco di prova all'estremità dell'albero a gomiti, o suo equivalente, misurata secondo il 
Metodo CE di misurazione della potenza definito nella direuiva 80/1269/CEE (""*) della Commissione; 
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“OBD”: sistema diagnostico di bordo per il controllo delle emissioni, il quale è in grado di individuare un malfunzionamento ed idertti 
ficarlo mediante codici di guasto inseriti nella mernoria di un computer; 


“famiglia di motori-OBD": classificazione, zi fini dell'omologazione del sistema ODB secondo le prescrizioni di cui all'allegato TV, delìa 
diretiiva 2005/78/CE, di sisterni motori del costruttore che hanno caratieristiche di progettazione del sistema OBD comuni cònforme- 
mente al punto 8 del presente allegato; 


“opacimetro”: strumento propertato per misurare l'opacità di particelle di fumo mediante il principio di estinzione della luce; 


“motore capostipite” motore scelto all'intera della famiglia di motori in mado che le sue caratteristiche di emissione siano rappresen- 
tative di tale famiglia di motori: 


“dispositivo di post-trattamento del particolato”: sistema di post-trattamento degli scarichi che riduce levemissioni inquinanti di partico» 
lato (PT) mediante una separazione meccanica, aerodinamica, per diffusione © per inerzia; 


“particolato”: qualsiasi materiale raccolto su un materiale filtrante specificato dopo diluizionedello scarico con aria filurata e pulita in 
modo che la temperatura non superi i 325 K (52 °C); 


“carico percentuale”: frazione della coppia massima disponibile ad un dato regime del motore; 


“rigenerazione periodica”: processo di rigenerazione di un dispositivo di controllo delle emissioni che si attiva periodicamente dopo meno 
di cento ore di normale funzionamento del motore. Durante i cicli di rigenerazioneè possibile il superamento dei limiti di emissione; 


“modalità standard di emissione : 7.17: AECS attivata in caso di individuazione di un malfunzionamento della ECS da parte del sistema 
OBD che risulta nell'artivazione della spia di malfunzionamento (MI) e Che nòN richiede un input dal componente o sistema guasto: 


“presa di potenza”: dispositivo azionato dal motore ché serve ad alimentare un apparecchiatura ausiliaria montata sul veicolo; 


“reagente”: qualsiasi mezzo stoccato in un serbatoio a bordadel veicalo che viene fornito al sistema di post-rattamento degli scarichi 
(all'occorrenza) su richiesta del sistema di controllo delle emissioni; 


“ritaratura"” regolazione fine di un motore a GN allo scopo di fornire le stesse prestazioni (potenza, consuma di carburante) con gas natu- 
rale diun gruppo differente; 


"regime di riferimento (n,,)": velocità da impiegareeome valore 100 % per denormalizzare i valori della velocità relativa della prova ETC, 
conformemente all'allegato INI, appendice 2(ella presenie direttiva; 


“tempo di risposta”: differenza di tempo un cambiamento rapido di un componente da misurare al punto di riferimento e la modifica 
appropriata nella risposta del sistema dimisurazione dove la modifica del componente misurato corrisponde ad almeno il 60 % FS c si 


verifica in meno di 0,1 secondi. ILiemipo di risposta del sistema (i,,} consiste nel tempo di ritardo del sistema e il tempo di risalita del 
sistema {cfr. anche ISO 16183}; 


“tempo di risalita”. cempo tra\l ID % e ir 90 % della risposta del valore finale indicato (yy — ty). Questa è la risposta della strumentazione 


dopo che il componente da‘misurare ha raggiunto lo strumento. Per il tempo di risalita la sonda di campionamento viene definita come 
punto di riferimento; 


“autoadattabilità*: qualsiasi dispositivo del motore che permene di mantenere costante il rapporto aria/carburante; 
“fummo”: parricelle sospese nella corrente di scarico diun motore ad accensione spontanea che assorbono, riflettono 0 rifrangono la luce; 


“ciclovdi prova”: una sequenza di punti di prova aventi ciascuno una velocità e una coppia definite che il motore deve percorrere in con- 
dizioni operative stabili (prova ESC) o cransienti {prove ETC, ELR); 


“limitatore di coppia”: dispositivo che limita cemporaneamenie fa coppia massima del motore; 


“tempo di trasformazione”: rempo tra il cambiamento del componente da misurare alla sonda di campionamento e la risposta del sistema 


corrispondente al 50 % del valore finale indicato (14). Il tempo di trasformazione è utilizzato per l'allineamento dei segnali di diversi stru- 
menti di misurazione; 
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i i bella di cui al punto 6.2.1 del presente allegato, la 
"vi ile": per i veicoli ed i i logati a norma della riga Bi, B2 o C della ta o 6.2.1 j 
Li i i all'articolo 3 {durabilità dei sistemi di controllo delle ti 2° 
di aa e a assicurato il rispetto dei limiti massimi di emissione di gas, fumo e particolato ai fini dell'omolog ; 
ur: 


i iioa: ifico di ità di volume e la radice 
“indice di Wobbe (inferiore Wl:o superiore Wu)": rapporto tra il corrispondente potere calorifico di un gas per unità di 
n È nd n FUNNNI - La 
quadrate della sua densirà relativa nelle stesse condizioni di riferimento: 


Wa Has di SP Pess 


"fattore di spostamento \ (S,)": espressione che descrive la flessibilità richiesta ad un sistema di gestione del motoré.relaivamente ad un 
cambiamento del rapporto di eccesso d'aria X se il motore è alimentato con una composizione di gas diversa dal mero puro (cfr. alle. 


gato VII per il calcolo di 5,). 


:"sistema di controllo delle emissioni”: sistema che assicura il corretto funzionamento delle misure di cgnirolio del 
NO; effettuato nel sistema dei motori secondo i requisiti del punto 6.5 dell'allegato L 


2.2. Simboli, abbreviazioni e norme internazionali 


2.2.1. Simboli dei parametri di prova 


Simbolo Unità (A Definizione 
dt 

Ap m? Arca della sezione trasversale della sondé di campionamento isecinetico 
A m? Area della sezione trasversale del tubétdi starico 

Ppmfvol. % Concentrazione 
Ca _ Coefficiente di eMusso SSV-CVS 
cl = Idrocarburo carbonio 1 equivalente 
D m Diametro 
Do mi/s Intercetta della funzione di taratura della PPP 
D _ : Fattore di diluizione 

ì D _ Costante della funzione di Bessel 

E _ Costante della ftinzione di Bessel x 
EG _ Efficienza erano 
Eu —_ Efficienza metano 
E, s/kWh Emissione di NO, interpolara del punto di controlio 
F 1fs Frequenza 
DE _ Fattore atmosferico del laboratorio 
f. s! Frequenza di intercettazione del filcro.di Bessel 
F, — Fattore stechiometrico 
H MJ/m® Potere calorifico 
H, efke Umidità assoluta dell'aria di aspirazione 
Hi g/kg Umidità assoluta dell'aria di diluizione 
Ù —- Pedice indicante una singola modalità o misurazione israntanea 
K _ Costante di Besse] 
K mo Cocfficiente di assorbimento della luce 
k, Fattore specifico per il carburante per la correzione da secco a umido 
ko — I Fattore di correzione dell'umidità per NO, per motori diesel 
ko — | Fattore di correzione dell'umidità per NO, per motori a gas 
Ky | Funzione di taratura del CFV 5 
Lia = Î Fattore di correzione da secco a umido per l'aria di aspirazione 
Lo si Fattore di correzione da secco a umido per l’aria di diluizione © 
Lo - i Fattore di correzione da secco a umido per il gas di scarico diluito 
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Simbolo Unità Definizione 

kw ene Î Fattore di correzione da secco a umido per il gas di scarico grezzo 

L % i Coppia percentuale riferita alla coppia massima per il motore di prova 

L, | m I Lunghezza efficace del cammino onico 

Ma g/mal | Massa molecolare dell'aria di aspirazione 

Ma g/mol { Massa molecolare degli scarichi 

my | Kg i Massa del campione di aria di diluizione passata attraverso i filtri dicampionamento del 

particolato 

Meg Kg Massa totale dello scarico diluito su insito il ciclo 

Meg Kg Massa dello scarico diluito equivalente su tutto il ciclo 

Pow Kg { Massa totale dello scarico su tatto il ciclo 

ny mg | Massa del campione di particolato raccolto 

Mea mg Massa del campione di particolato raccolto dall'aria di diluizione 

Wipas g/h org Portata ntassica di emissioni gassose 

Mix kg | Massa del campione su tutto il ciclo 

Maep ke Massa del campione di scarico diluiro passato attraverso i filtri di campionamento del par- 
è ticolaro 

Meer kg Massa del doppio campione di scaricodiluito passaro attraverso i filtri di campionamento 
; del particolato 

Mad kg | Massa dell'aria di diluizione secondaria 

N % | Opacità 

N, tax Giri totali di PDP su urtò il ciclo 

Ne; — Giri rorali di PDP nelea:so di un intervallo di tempo 

N min"! Regime del motore 

hp si Velocità PDP 

(N min! Regime alto del motore 

LA min"! Regime basso del motore 

Dog : min”! Regime*diriferimentio del motore per la prova ETC 

Pa kPa Pressione di vapore di saturazione dell'aria di aspirazione del motore 

Ph kPa Pressione atmosferica totale 

Pa kPa Pressione di vapore dî saturazione dell'aria di diluizione 

Pr kPa Pressione assoluta 

P, kPa Pressione del vapore acqueo dopo il bagno di raffreddamento 

Vs kPa Pressione almosferica a secco 

Pi kPa i Depressione all'ingresso della pompa 
i 

Pla) ke | Porenza assorbita dai dispositivi applicati per la prova 

P(b) KW | Potenza assorbita dai dispositivi rimossi per Ìa prova 

Pio) kW Potenza netta non correwta 

Pim) kW i Potenza misurata al banco di prova 

da kgfh o kgjs i Portata massica di aria di aspirazione su umido 

Gand | kofh 0 kg{s i Portata massica di aria di aspirazione su secco 

dhidw i kg/h 0 kgfs Portata massica di aria di diluizione su umido 

Pudero | kefh a kgfs Î Portata massica di pas di scarico diluito su umido 

Gudo | kgfs i Portata massica CVS iscantanea su umido 

Gumcdi i kg/h o kgjs 5 Portara massica di gas di scarico diluito equivalente su umido 

CIRO kgfh or kg/s i Portata massica di pas di scarico su umido 
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Simbolo Unità Definizione 
dat | kgfh or kg/s i Portata massica di carburante 
Inp kgfh or kg/s Portata massica del campione di particolaro 
Gu dm? /min Portata campione al banco di analisi 
Bui cm fmin Porgata del gas tracciante 
a _ Costanie di Besse] 
Q, mile } Portata volumica PDP/CFV-CVS 
sv : mis i Portata volumica SSV-CVS 
‘pa _ i Rapporto tra l'arca della sezione trasversale delia sonda isocineticae quella del tubo di sca- 
rico 
Ta —_ | Rapporto di diluizione 
"o n Rapporto tra diamewi SSV-CVS 
”, — Rapporto di pressione SSV-CVS 
LA “a Rapporto di campione 
Ri —_ I Fattore di risposta del FID 
P kg/m? | Densirà 
s Panti | Regolazione del dinamomerro 
Si mo i Indice di fumo istantanco 
S _ | Fattore di spostamento À 
T K 1 Temperatura assoluta 
Ti K | Temperatura assoluta dell'aria di abpirazione 
T s i Tempo di misurazione 
I, 5 Tempo di risposta eletirica 
U $ Tempo di risposta del filo per la funzione di Bessel 
ti s Tempo di risposta/fisica 
di 5 Intervallo di rempo tra successivi dari di fumo € 1/frequenza di campionamento) 
A; s Intervallo di tempo per il flusso istantaneo CVS 
TE % Trassitittanza del fumo 
U - Rapporto tra la densità del componente di gas e la densità del gas di scarico 
Vo m'frev Volume di gas PDP pompato per giro 
VA . I Volume di sistema del banco di analisi 
w _ Indice di Wobhe 
Wie kWh Lavoro nel ciclo effettivo di ETC 
War kWh | Lavoro nel cielo di riferimento di ETC 
Wi, — Fattore di ponderazione 
WFr — Fattore di ponderazione effentivo 
Xy MO frev Funzione di taratura della pomata volumica POP 
Yi m! Indice di fumo medio di Bessel misurato su 1 s. 


{) GUL 3130679112005, pag. 1 
ce 


) L'articolo4, paragrafo 1 della presente direttiva dispone la rilevazione di guasti funzionali importanti invece del monitoraggio del degrado 
o della perdita di efficienza casalitica/filrante di un sistema di posr-trautamento degli scarichi. Esempi di guasti lunzionali importanti sono 
riportati nei punti 3,2.3.2 e 3.2,3.3 dell'allegato TV della direttiva 2005/78 /CE. 


("GU L975 del 31.12.1980, pag. 46. Direttiva modificata da ultimo dalla direwiva 1999/99/CE (GU L 334 del 28.12.1999, pag. 32) 


O f(punti 232.2 0 2.32.3 sono rinumierati punti 2.2.2 e 2.2.3 rispettivamente. 
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d) Sano aggiunti i seguenti punti 2.2.4 e 2.2.5: 


+2.2.4. Simboli della composizione del carburame 


Co) 
mu 
vu 


VALF 
Wrer 
WGAM 
DEL 


EPS 
a 


| ooo 


tenore di idrogeno nel carburanie, % massima 
tenore di carbonio nel carburante, % massima 
tenore di zolfo nel carburante. % massima 
tenore di azoto nel carburante, % massima 
tenore di ossigeno nel carburante, 9 massima 
rapporto molare dell'idrogeno (H/C) 
rapporto malare del carbonio (C/C) 

rapporto molare dello zolfo {SC} 

rapporto molare dell'azoto {N/C) 

rapporio molare dell'ossigeno (0]O) 


relativi a un carburante Cy H_ O, Ng 5, 


B=1 peri carl 


buranti a base di carbonio, f = 0 per il carburante ad idrogeno 


Norme utilizzate come riferimenti nella presente direttiva 


ISO 150311 


ISO 15031-2 


ISO 15031-3 


SAE}1939-13 
ISO 15031-4 


5AE}1930-73 
ISO 15031-5 


ISO 15031-6 


SAE}2012 


ISO 15031-7 


SAE]2186 


ISO 15765-4 


- SAE]1939 


ISO 16185 


150,2575 


IS0/T6183 


150 15031-1: 2001 Rosd vehicles — Communication between vehicle aid external equipment fur emissione related diagna 


stics — Pari }: General information (Veicoli stradali - Comunicazione‘re il veicolo. e equipaggiamento esterno per la 
diagnostica delle emissioni = Parte 1: Informazioni generali). 


TSO/PRF 15031-2: 2004 Road vehicles - Communication'beeween vehicle and external equipment for emissions 
related diagnostics — Pari 2: Ternis, definitions, ahbreviziione and acronyma (Veicoli stradali - Comunicazione tra il 
veicolo e l’apparecchiatura esterna per ja diagnostica delle emissioni - Parte 2: Termini, definizioni, abbreviazioni 

e acronimi). ° 


150 15031-3: 2004 Road vehicles - Communication between vehicle and external equipment for emissions rela- 
ted diagnostics — Pani 3: Diagnostic connector and/related electrical circuits, specification and use (Veicoli stradali — 
Comunicazione tra i) veicolo e l'apparecchiatita esterna per la diagnostica delle emissioni - Parte 3: Connettori 
diagnostici e relativi circuiti elettrici, specifiche è modalità d'impiego). 

SAE J1939-13: Off-Board Diagnostic Connector (Connettore diagnostico. esterno). 


ISO DIS 15031-4.3: 2004 Road vehicles Communication berween vehicle and external equipment for emissions 
related diagnosties — Part 4: External test(equinment (Veicoli stradali - Cornunicazione tra il veicolo e l'apparec- 
chiatura esterna per la diagnostica (delleemissioni - Parte 4: Dispositivi di prova esterni). 

SAE J1930-73: Application Layer — Piagnostics (Livello di applivazione - Diagnostica). 

150 DIS 15031-5.4. 2004 Road vehicles - Communication berween vehicle and external eguipment for emissions 
related diagnoscics — Pare 5: Emissions-related diagnostic services (Veicoli stradali — Comunicazione tra il veicolo è 
l'apparecchiatura esterna per la diagnostica delle emissioni — Parte 5: Servizi diagnostici relativi alle emissioni). 


ISO DIS 15031-6,4; 2004 Rdad vehicles — Communication henween vehicle and exiernal cquipment for emissions 
related diagnostics — Par: 6? Diagnostic trouble code definitions (Veicoli stradali - Comunicazione tra il veicolo e 
l'appareechiatura esiema per la diagnostica delle emissioni - Parte 6: Definizione dei codici diagnostici di puasto). 


SAE J2012: Diagnosi Trouble Code Definitions Equivalent to 150/DIS 15031-6, April 30, 2002 (Definizioni dei 
codici diagnostitizli guasto equivalenti a ISO/DIS 15031-6 del 30 aprile 2002). 

ISO 15031.7: 2061 Road vehicles — Communication between vehicle and external equipment for emissions rela. 
ted diagnostits» Part 7: Data link security {Veicoli stradali — Comunicazione tra il veicolo e l’apparecchiatura 
esterna per la diagnostica delle emissioni — Parte 7: Sicurezza della comunicazione dei dati). 

SAE J2T86: E/E Dara Link Security, dated Qciober 1996 (E/E Sicurezza della comunicazione dei dati, owobre 
1996). i 

50 15765-4: 2001 Road vehicles — Diagnostics on Controller Area Network {CA N) — Part 4: Requirements for 
emissions-related sysienis (Veicoli stradali — Diagnostica della rete di controllo dell'area (CAN) — Parte 4: Prescri- 
Zoni per i sistemi riguardanti le emissioni). 


$AE]1939: Recommended Practice for a Serial Control and Communications Vehicle Nerwork (Prassi consigliare 
per il controllo seriale e la rete di comunicazione). 


ISO 16185: 2000 Road vehicles » engine family for homoloyation (Veicoli stradali -famiglia di motori per l'omo- 
logazione]. 

ISO 2575: 2000 Road vehicles — Symbols for controls, indicators and rell-tales (Simboli per comandi, indicatori 

e spie). 

150 16183: 2002 Heavy duty engines - Measurement of paseous emissions from raw exhaust gas and of particu- 
late emissions using partial low dilution systems under transienti test conditions (Motori pesanti - Misurazione 


delle emissioni gassose del gas di scarico grezzo e di particolato utilizzando sistemi di diluizione a flusso parziale 
in condizioni di prova transienti). 


e) Ji punto 3.1.1 è sostituito dal seguente: 


4311. 


li costruttore del motore, o il suo rappresentante, presenta la domanda di omologazione di un tipo di matore a di una famiglia di motori 


concemente il livello di emissione di inquinanti gassosi e di particolato dei motori diesel, il livello di emissione di inquinanti gassosi da 
motori 2 gas, la vita utile c il sistema diignestico di bardo (OBD). 


Se la domanda 


riguarda un morore dotata di sistema diagnostico di bordo {OBD), vanno applicate le prescrizioni di cui al punto 3.4» 
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1 punto 3.2.1 è sostituito dal seguente: 


+3.2.1. I costruttore del veicolo. 0 il suo rappresentante, presenta la domanda di omologazione di un veicolo concernente l'emissione di infqui- 
nanti gassosi e di particolato del motore diesel o della famiglia di motori diesel, il livello di emissione di inguinanii gassosi del morore è 
gas o della famiglia di motori a gas, la vita utile e il sistema diagnostico di hordo (OBD). 


Se la domanda riguarda un motore dotaro di sistema diagnostico di bordo {OBD), vanno applicate le prescrizioni di cui a) punto 3.4.» 
g) È aggiunto il seguente punto 3.2.3: 


«3.2.3, Il costrurtore fornisce una descrizione della spia di malfunzionamento (MI) del sistema OBD che segnala al conducente del veicolo la 
presenza di un guasto. ° 


H costruttore fornisce ana descrizione dell'indicatore e delle modalità di segnalazione che avvisano il cohdutenie del veicolo dell'esau- 
rimento di un reagente prescritto.» 


h) ti punto 3.3.1 è sostituito dal seguente; 


+3.3.1. Il costruttore del veicolo, 0 il suo rappresentante, presenta la domanda di omologazione di un veicolo concernente l'emissione di inqui- 
nanti gassosi e dî particolato del motore diesel omologato o della famiglia di motori diesel oîmidlogata, il livello di emissione di inqui- 
nanti gassosi del motore a gas omologato o della famiglia di motori a gas omologata. la vita.utile e il sistema diagnostico di bordo (OBD)» 


) Èaggiunto il seguente punto 3.3.3: 


+3.3.3. Il costruttore fornisce una descrizione della spia di malfunzionamento (MI).dePsistema OBD che segnala al conducente del veicolo la 
presenza di un guasto. } 


fl costruttore fornisce una descrizione dell'indicatore e delle modalità di seghalazione che avvisano il conducente del veicolo dell'esau- 
rimento di un reagente prescritto.» 


È aggiunto il seguente punto 3.4: 


«34. Sistemi diagnostici di bordo 


3.4.) La domanda di omologazione di un motore dotata di un sistema diagnostico di bordo (OBD) deve essere accompagnata dalle 


informazioni di cui all'allegato Il, appendice 1/puîitò 9 (descrizione del motore capostipite) efo all'allegato il, appendice 3, punto 6 
{descrizione di un tipo di motore della famiglia) insieme a: 


3.4.1.1, Informazioni dettagliate scritte che deserivano' per esteso le caratteristiche funzionali del sistema OBD, compreso un elenco di tutte 
le parti principali del sisterna di controllo(delle emissioni del motore, ovvero sensori, azionatori e componenti controllati dal sistema 
OB; 

3.4.1.2. All'occorrenza, dichiarazione del costruttore riguardante i parametri utilizzati come base per i} monitoraggio dei guasti funzionali 
importanti, e inokre: 

3.41.21. Il costruttore fornisce inoltre al servizio tecnico una descrizione dei guasti potenziati all'interno del sistema di contralto delle emis- 

‘sioni che possono ripercuofersi sulle emissioni. Queste informazioni vanno discusse tra il servizio tecnica e il costruttore del veicolo 

che devono pervenire ad un accordo. 

3.4.1.3. All'occorrenzà; descrizione dell'interlaccia di comunicazione (hardware e messaggi) tra l'unità elettronica di controllo del motore 
(EECU) e qualsiasi altra cinematica o unità di controllo del veicolo qualora te informazioni scambiate abbiano un'infivenza sul cor- 
retto funzionamento del sistema di controllo delle emissioni. 

LALA. 


Se del. caso, copia di altre omologazioni comprensive dei dati necessari per consentire l'estensione delle omologazioni. 
341.5. All'octorrenza, particolari relativi alla famiglia di motori di cui al punto 8 del presente allegato. 


3.4.1.6N IT costruttore descrive le disposizioni adottate per evitare la manomissione o la modifica dell'EECU o di qualsiasi parametro dell'in. 


cerfaccia di cui al punto 3.4.1.3» 


k} a banota di cui al punto 5.1.3 è soppressa. 
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ì) Il punto 6.1 è sostituito dal seguente: 


«6.1. Generale 


6.1.1. Apparecchiatura di controllo delle emissioni 


6.1.1.1. 1 componenti che possono influire sull'emissione di inquinanti gassosi e di particolato da motori diesel e a gassdévono essere proget 


tati, costruiti, montati e installati in modo che, in condizioni d'impiego normali, il motore sia conforme alle prescrizioni della pre 
semie direttiva. 


6.1.2. Sono vietate le strategie di manomissione. 


6.1.2.1. È vietato l'impiego di un motore a regolazione multipla finché nell'ambito della presente direttiva non saranno stabilite prescrizioni 
appropriate e dettagliate sui motori a regolazione multipla () 


61.3. Strategia di comtrolio delle emissioni 


6.1.3.1. Ogni elemento della progettazione e della straregia di conirollo delle emissioni (ECS} che può influire sull'emissione di inquinanti gas- 
sosi e di particolato da morori diesel e sull’emissione di inquinanti gassosi dalmaiori a gas deve essere progettato, costruito, montato 
e installato in modo che, in condizioni d'impiego normali, il motore sia confoXme alle prescrizioni della presente direttiva. L'ECS con- 
siste riella strategia di base di controllo delle emissioni (BECS) c, di nori una più strategie ausiliarie di controllo delle emissioni 
(AECS). 


6.1.4, Prescrizioni relative alla strategia di base di conirollo delle emissioni 


6.1.4... La strategia di base di controllo delle emissioni (BECS) è progettata in modo che, in condizioni d'impiego normali, il motore sia con- 
forme alle prescrizioni della presente direttiva. L'impiegormorntale non è limitato dalle condizioni d'impiego di cui al punto 6.1,5.4. 
13. Prescrizioni relative alla siraregia ausiliaria di controllo delle.emissioni 


6.1.5.1. Una strategia ausiliaria di controllo delle emissiorii (AECS) può essere inistallata su un motore 0 un veicolo purché essa: 


funzioni solo in condizioni d'impitgo Wiferse da quelle specificate al punto (.1.5.4 peri fini di cui al punto 6.1.5.5, 


oppure 


— sia attivara solo eccezionalmente nelle condizioni d'impiego di cui al punto 6.1.5.4 peri fini di cui al punto li. 


1.5.6 e solo per il 
tempo necessario a tali. finì 


6.1.5. 


5 


- L'uso di una strategia ausiliaria di controllo delle emissioni (AECS) operante nelle condizioni specificate al punto 6.1.5.4 e che abbia 
per effetto l'uso di uma.strategia di controllo del motore (ECS) diversa 0 modificata rispetto a quella abitualmente impiegata durante 
i cicli applicabili di prova delle emissioni è consentito se, conformemente alle prescrizioni di cui al punto 8.1.7, è dimostrato che non 


ne consegue una riduzione dell'efficacia del sistema di controllo delle emissioni, In ogni aliro caso, rali strategie sono considerate stra- 
regie di manomissione. 


6.1.5.3. L'uso dituna sirategia ausiliaria di controllo delle emissioni {AECS) non operante nelle condizioni specificate al punto 6.1.5.4 è con- 


sentito se, conformemente alle prescrizioni di cui al punto 5.1.7, è dimostrato che essa è la strategi 
geré Mini di cui al punto 6.1.5.6 riguardanti la tutela dell'ambiente e altri aspetti recnici, 
considerata una strategia di manomissione, 


a minima necessaria per rapgiun- 
In ogni altro caso una tale strategia è 


6.1.5,4-6 Conformemente al punto 6.1.5.1, si applicano le seguenii condizioni d'uso in regime stazionario e in regime transiente: 


— altitudine non superiore a 1 000 metri (o equivalente pressione almosferica di 90 kPa), 
— temperatura ambiente compresa ira 275 K e 303 K (2°C- 10 ‘(1 (1), 


— temperatura del liquido di raffreddamento del motore compresa tra 343 Ke 373 K (20 °C = 100 "O. 
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6.1.5,5. Una strategia ausiliaria di controllo delle emissioni {AECS) può essere installata in um motore 0 veicolo a condizione che l'AECS sia 
inclusa nella prova di omologazione applicabile e sia attivata conformemente al punto 6.1.5.6. 


6.1.5.6. = L'AECS È amivara: 


— solo da segnali di bordo che servono a proteggere contro i danni il motore (inclusa la protezione del dispositivo di trattamento 
dell’aria) e/o del veicolo, 


oppure 
— per fini quali la sicurezza operativa, modalità standard di emissione”. e strategie di efficienza ridotta (lip home). 


oppure 


— per fini quali la prevenzione di emissioni eccessive, l'avviamento a freddo o il riscaldamento, 


oppure 


se è utilizzata per rinunciare al controllo di un inquinante regolamentato in condizioni ambienti a operztive in modo da man- 
tenere cutt) gli altri inquinanti regolamentati entro i valori di emissione appropriariàbmorore in questione. Il risultato globale di 


una tale AECS è quello di compensare i fenomeni che accadono naturalmente in/modo da fornire un controllo accenabile di turci 
i componenti delle emissioni. 


6.1.6. Prescrizioni per i limitatori di coppia 


61.61. Unlimitatore di coppia è consentito se si conforma alle prescrizioni del punto\6/1.6.2 o 6.5.5. In ogni altro caso un limitatore di copia 
è considerato una strategia di manomissione. 


PE 


61.62. Un limitatore di coppia può essere installato su un motore o un,téicolé purché: 


— il limitatore di coppia sia attivato solo da segnalazioni di bordo per proteggere da danni la cinematica o il veicolo cfo per la sicu- 


rezza del veicolo, per l'attivazione della presa di potenza/guando il veicolo è stazionario oppure per garantire il corretto funzio- 
namento del sistema deNO,, 


— il limitatore di coppia sia attivato solo tempatarnitamente, 
il limitatore di coppia non modifichi laAwategia di controllo delle emissioni (ECS), 


nel caso di presa di potenza o protezione della cinematica, la coppia sia limitata ad un valore costante, indipendente dal regime 
del motore, senza mai superare fa\coppia a pieno carico, 


Sia attivato in modo da limitare le prestazioni di un veicolo al fine di incoraggiare il conducente a prendere i provvedimenti neces- 
sari per garantire il corretio funzionamento delle misure di controlla del NO, all'interno del sisterna motore. 


6.1.7. Prescrizioni speciali per i siftemi elettronici di controllo delle emissioni 


6.1.7.1. Documentazione rithiesta 


Il costruttore=fomisce una documeniazione che illustra ogni elemento della progettazione e della strategia di controllo delle emissioni 


(ECS)dt limitatore di coppia del motore e i mezzi con i quali esso controlla, direnamente o indirettamente, le sue variabili di Dutput. 
La documentazione consta di due parti: î 


a} \Ja documentazione ufficiale, fomita al servizio recnico al momento della presentazione della domanda di omologazione, com- 
prende una descrizione compleia della strategia di controllo delle emissioni (ECS) e, se del caso. del limitatore di coppia. Tale 
documentazione può essere sommaria, purché dimostri che sono siati identificati tutti gli "outpui” permessi da una matrice otre- 


nuta dalla gamma di controllo dei singoli “input unitari. Tali informazioni sono accluse alla documentazione richiesta 21 


punto 3 
del presente allegato: 


— I7- 


1-2-2008 


Supplemento ordinario alla GAZZETTA UFFICIALE Serie generale - n. 27 


6.1.8 


6.1.3 


b) il materiale supplementare indicante ì parametri che sono modificati da ogni strategia ausiliaria di controllo delle emissiòni 
(AECS) e le condizioni limite in cui funziona PAECS. Il materiale supplementare comprende una descrizione della logica del 
sistema di controllo del carburante, delle strategie di fasatura e dei punti di commutazione in tutte le modalità di funziaffamento. 
Esso comprende inoltre una descrizione del limitatore di coppia di cui al punto 6.5.5 del presente allegato. 


1) materiale supplementare include inoltre una giustificazione dell'uso di ogni AECS e materiali e dati di prova che dimostrino l'effetto 
sulle emissioni di gas di scarico di ogni AECS installata nel motore o veicolo. La giustificazione dell'impiego di um'AECS può essere 
fondata su dati di prova ejo un'analisi di sonorizzazione. 


Tali materiali supplementari devono rimanere rigorosamente riservati ed essere disponibili su richiesta all'autorità di omologazione. 
L'autorità di omologazione mantiene la riservatezza su tali materiali. 


Specificamente per l'omologazione di motori conformemente alla riga A delle tabelle di cui al punto 6.2.1 (motori novinalmente non provati su ETC) 


«1. Nel verificare se una strategia o una misura sia da considerarsi una strategia di manomissione, sécondo le definizioni di cui al punto 2, 
l'autorità di omologazione e/o il servizio secnico può richiedere una prova aggiuntiva per l'individuazione del NO, mediante la prova 


ETC, che può essere eseguita congiuntamente alla prova di omologazione 0 alle procédure di controllo della conformità della 
produzione. 


.2. Nel verificare se una straregia o una misura sia.da considerarsi una strategia di manomisstone, secondo le definizioni date al punto 2, 
è ammesso un margine addizionale del 10 % per il valore limite del NO. 


6.1.9. Le disposizioni transitorie per l'estensione dell'omologazione figurano nell'allegato 1 puito 6.1.5 della direttiva 2001/27/CE. 


6.1.1 


6.1.1 


6.1.1 


6.1.1 


61.1 


GLI 


Fino all'8 novembre 2006 rimarrà valido il numero del certificato di 6Mologazione esistente. In caso di estensione cambierà solo il 
numero sequenziale per indicare il numero di omologazione dell'esténsione, come indicato qui di seguilo: 


ad esempio, per la seconda estensione della quarta omologazione corrispondente alla dara della domanda A, rilasciata dalla Germania: 
e1*88/77*2001/27A*0004*02 
0. Disposizioni per la sicurezza del sistema elettronico 


0.1. Ogni veicolo doiaro di un'unità di controllo delle efnissioni deve possedere caratteristiche tali da evitarne la modificazione, ad ecce- 
zione delle modifiche autorizzate dal costruttore. Il costruttore aurorizza le modifiche, se esse sono necessarie per la diagnosi, la manu- 
tenzione, l'ispezione, l'ammodernamento oda riparazione del veicolo. Tutti i codici informatici riprogrammabili oppure i parametri 
operativi devono essere resistenti alla mariomissione e fornire um livello di protezione almeno equivalente alla norma ISO 15031-7 
(SAE J2186) a condizione che lo scambîtaScotrizzato sia efferato utilizzando i protocolli c il connettore diagnostico prescrito al 
punto 6 dell'allegato IV della dirertiva/2005/7 8/CE. Qualsiasi circuito asportabile di memoria di taratura deve essere rivestito di resina. 


rinchiuso in un contenitore sigillaty. 0 pròfetro da un algoritmo elettronico e deve poter essere sostituito soltanto a mezzo di proce- 
dure o strumenti appositi. 


0.2. 1 parametri computerizzati di furîizionamento del motore devono poter essere sostituiti soltanto a mezzo di procedure o strumenti 
appositi (ad es. componentidi Computer saldati o rivestiti di resina, 0 rivestimento sigillato o saldato). 


0.3. 1 costruttori prendona.le misure necessarie per evitare la manomissione della regolazione della mandata miassima di carburante men- 
tre il veicolo è in circolazione. 


0.4. Il costruuore può inòltrare all'autorità di omologazione una domanda di esenzione da una di cali prescrizioni per i veicoli che, vero- 


similmente, Romwichiedono rale protezione. | criteri che l'autorità prende in considerazione nel valutare una domanda di esenzione 
includono”senza peraltro limitarsi ad essi) la disponibilità effettiva delle prestazioni dei circuiti di memoria, la capacità del veicolo di 
produrre pressazioni elevate e il probabile volume di vendita dello siesso. 


0.5. 1 cosuunori che utilizzano sistemi di codifica computerizzati programmabili (ud esempio Elecirica] Erasable Proprammable Read- 
Oni Memory, SEPROM) devono impedire la riprogrammazione non autorizzata. | costruttori devono adottare strategie sofisticate 
per.prevenire la manomissione e funzioni di protezione contro la scrittura che rendono necessario l'accesso elenronico a un compu- 


tewesterno del costruttore. L'autorità può approvare metodi alternativi che garantiscono un livello cquivalente di protezione dalla 
manomissione. 


La Commissione dererminerà se nell'ambito della presente direniva è necessario stabilire misure specifiche riguardanti i motori a regola- 
Zione multipla quando esaminerà la proposta riguardante le prescrizioni di cui all'anticoli: 10 della presente dircitiva, 
Fino al 1° omobre 2008 si applica quanto segue: “temperatura ambiente compresa tra 279 K e 303 K (6°C - 30 “QU 


Questa fascia di temperatura sarà riesaminata nell'ambito della revisione della presente direttiva, ponendo l'accento sull'adeguarezza del limite 
inferiore della termperatura.» 
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m) Hi punto 6.2 è sosriruito nella parte iniziale dal testo seguente: 


«6.2. Specifiche relarive all'emissione di inquinanti gassosi, particolato e fumo 


Per l'omologazione in base alla riga A delle rabelle di cui al punto 6.2.1, le emissioni sono determinate mediante le prove ESC=eELR sui 
motori diese convenzionali, inclusi quelli provvisti di apparecchiatura elettronica di iniezione del carburante, ricircolo del gas tdi scarico 
(EGR) efo catalizzatori di ossidazione. 1 motori diesel provvisti di sistemi avanzati di post-trattamento degli scarichi, come catalizzatori 
deNO, c/o trappole del particolato, devono inalire essere souoposti alla prova ETC. 


Per le prove di omologazione in base alle righe BI 0 B2 0 alla riga C delle cabelle di cui al punto 6.2.1 Je emissioni)sono determinate 
mediante le prove ESC, ELR ed ETC. 


Per i motori a gas le emissioni gassose sono determinate mediante la prova ETC. 
Le procedure di prova ESC ed ELR sono descritte nell'allegato I], appendice 1; la procedura di prova(ETC nell'allegato II, appendici 2 e 3. 


Le emissioni di inquinanti gassosi e di particolato, se del caso, e di fumo, se del caso, prodotte dalmotore sottoposto a prova sono misu- 
rate mediante i metodi descritti nell'allegato I, appendice 4. L'allegato V descrive i sistemi raccomaridati di analisi degli inquinanti gassosi, 
campionamento del particolato e misurazione del fumo. 


Il servizio tecnico può approvare altri sistemi o analizzatori se questi forniscono risultati equivalenti nel rispettivo ciclo di prova. La derer- 
minazione dell'equivalenza dei sistemi è basata su uno studio di correlazione su 7 Coppie di campioni {o più) tra il sistema in considera- 
zione e uno dei sistemi di riferimento della presente direttiva. Per le emissioni di particolato solo i sistemi di diluizione a Musso corale o 
parziale corrispondenti alla norma ISO 16783 sono riconosciuti come sistemifdi riferimento equivalenti. Con il termine “risultati” s'in- 
tende il valore di emissione per il cielo specifico. Le prove di verifica della correlazione devono essere eseguiie presso lo stesso laboratorio, 
con la stessa cella di prova, sullo stesso motore e di preferenza in parallelo. L'eglivalenza delle medie delle coppie di campioni è deter- 
minata mediante le statistiche delle prove Fe 1, come descritto nell'appendice 4 del presente allegato, ottenute in queste condizioni di labo- 
rarorio, cella di prova e motore. ] valori abnormi vanno determinati conformemente alla norma ISO 5725 ed esclusi dalla base di dati. Per 


l'introduzione di un nuovo sistema nella direttiva, la determinazione dì equivalenza deve essere basata sul calcolo di ripetibilità e ripro- 
ducibilità di cui alla norma ISO 57254 


n) Sonoaggiuntii seguenti punti 6.3, 6.4 e 6.5: 


«6.3. Fattori di durabilità e deterioramento 


6.31. Ai fini della presente direttiva il costruttore determina i fattori di deterioramento che sararino utilizzati per dimostrare che le emis- 
sioni gassose e di particolato di una famiglia di rotori 0 di una famiglia di sistemi di post-trattamento degli scarichi si conformane 


ai limiti di emissione specificati nelle tabelle dicui al punto 6.2.1 del presente allegato per il periodo di durabilità di cui all'articolo 3 
della presente direttiva. 


6.3.2, Le procedure di dimostrazione dellalconformità di un motore o di una famiglia di sistemi di post-trattamento degli scarichi ai limiti 
di emissione pertinenti nel periodo di durabilità appropriato figurano nell'allegato Il della direttiva 2005/7 B/CE. 


6A. Sistema diagnostico di/botdò (OBD} 


6.4.1. Conformemente all'articolo 4. paragrafi 1 e 2 della presente direttiva i motori diesel o i veicoli muniti di motore diesel devono essere 
dorati di un sistemia diagnostico di bordo (OED) ai fini del controllo delle emissioni a norma dell'allegato IV della direttiva 2005/78/CE. 


Conformemente all'articolo 4, paragrafo 2 della presente dirciiva i motori a gas 0 i veicoli muniti di motore 2 225 devono essere 


dotari di un'gisrema diagnostico di bordo (08D) ai fini del comirollo delle emissioni a norma dell'allegato IV della direttiva 2005/78/CE. 


6.4.2. Produzione’ di motori in piccola serie 


In alternativa alle prescrizioni presenti i costruttori che producono un tipo di motore appartenente alla famiglia di motori ORD e 
hanno una produzione annuale a livello mondiale 


inferiore a 500 unità all'anno, possono ottenere l'omologazione CE in base alle prescrizioni della presente direttiva se il motore 
€ controllato solo per la continuità del circuito e il sistema di postrattamento è controllato solo per guasti funzionali importanti, 
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6.5.1.3. 


6.5.1.4. 


6.5.1.5. 


OSlA, 


05.17, 


6.5.1.8. 


6.5.2. 


6.5.2). 


6.5.2.2. 


6.5.2.3. 


inferiore a 50 unità all'anno, possono ottenere l'omologazione CE in base alle prescrizioni della presente direttiva se ilSisfermna 


completo di controllo delle emissioni (i] motore e il sistema di post-trattamento) è controllato solo per la continuità del circuito. 


Requisiti per assicurare il corretto funzionamento delle misure di controllo del NO, 


Aspetti generali 


Questa parte si applica ai motori ad accensione spontanea, a prescindere dall'utilizzo di dispositivi fiecessari 
per rispettare i valori limite d'emissione di cui alle tabelle al punto 6.2.1. 


Date di applicazione 


| requisiti di cui ai punti 6.5.3, 6.5.4 e 6.5.5 si applicano dal 9 novembre 2006 per le'uove omologazioni 
e dal 1° ottobre 2007 per tutte ie registrazioni di nuovi veicoli. 


Ogni sistema motore che rientra nel cam 


po di applicazione del presente pinto Yeve essere progertaio, 
costruito e installato in modo da rispettar 


e le prescrizioni per tutta la vita utile del motore. 


Il costruttore fornisce nell'allegato Il della presente direttiva la descrizione delle caratteristiche operative di 
un sistema motore che rientra nel campo di applicazione del presente punio. 


Nella domanda di omologazione il costruttore specifica le caratt@fistiche di tutti i reagenti consumati da 


ogni sistema di posi trattamento degli scarichi, ad esempio tipo) e concentrazioni, condizioni operative 
relative alla temperatura, riferimento alle norme internazionali. èeé. 


In base ai requisiti di cui al punto 6.1, ogni sisterna mòIGrE che rientra nel punto presente deve mantenere 


Ja funzione di controllo delle emissioni in cutie Je cOndizioni normalmente previste nel territorio dell'UE, in 
particolare a temperature ambiente basse. 


Per i sistemi motore che richiedono l'utilizzo di un reagente, ai fini dell'amologazione il costruttore deve 


dimostrare al servizio tecnico che qualsiasi emissione di ammoniaca non superi, nel ciclo prova applicabile 
alle emissioni, un valore medio di 25 ppm. 


Per i sistemi motore che richiedono utilizzo di un reagente, ogni singolo serbatoio di reagente montato su 
un veicolo deve prevedere un mézzo per prelevare un campione del [luido all'interno del serbatoio. Il punto 
di campionamento deve esser® facilmente accessibile senza l'utilizzo di simmenti o dispositivi speciali. 


Prestazioni relative alla manutenzione 


Il costruttore fornisce e fa fornire a tutti i proprietari di veicoli o motori pesanti nuovi istruzioni scritte 
indicanti che se il Sistema di controllo delle emissioni del veicolo non funziona correttamente, il conducente 


sarà informatosdel ‘problema mediante la spia di malfunzionamento (MI) e di conseguenza il motore 
funzionerà commprestazioni ridoîte. 


Le istruzionivdevono indicare le prescrizioni relative all'im 


piego e alla manutenzione appropriati dei veicoli 
e, all'occorrenza, all'uso di reagenti consumabili. ‘ 


Le/istruzioni devono essere scritte in modo chiaro e con un linguaggio non tecnico, nonché nella lirigua del 
paese in cui é commercializzato oppure immatricolato il veicolo 0 il motore pesante nuovo. 


Le istruzioni devono specificare se i reagenti consumabili devono essere riforniti dall'operatore del veicalo 
tra gli intervalli della normale manutenzione e devono indicare il consumo previ 


isto di reagenie in base al 
tipo di veicolo pesante nuovo. 


Do — 


Le autorità di omologazione notificano alla Commissione le circostanze di ciascuna omologazione concessa in base 2 questa 
disposizione. 
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6.5.2.5. Le istruzioni devono specificare che, qualora sia indicato, l'utilizzo e il rifornimento di un reagente prescrizio 


è obbligatorio in modo che il veicolo sia conforme al certificaro di conformità rilasciato per tale veicola o 
tipo di motore. 


6.5.2.6. Le istruzioni devono specificare che può costituire rezio utilizzare un veicolo che non consuma alcun 


reagente prescritto, qualora Quest'ultimo sia necessario per la riduzione delle emissioni inquinanti e che di 
conseguenza può decadere qualsiasi condizione favorevole per l'acquisto o l'utilizzo del veicolo ottenuia nel 
paese d'immatricolazione 0 in un altro paese in cui il veicolo è utilizzato. 


6.5.3. Controllo del NQ, dei sistemi motore 


6.5.3.1. il malfunzionamento del sistema motore per quanto riguarda il controllo delle emissioni Di NO, (ad 


esempio a causa della mancanza di qualsiasi reagente prescritto, del malfunzionamento delkfiusso EGR o 
della disattivazione dell'EGR) è dererminato mediante monitoraggio del livello di NO, da/partè dì sensori 
pesizionati nel flusso di scarico. 


6.5.3.2. Qualsiasi deviazione nel livello di NO, superiore a 1,5 gfkWh oltre il valore limife applicabile di cui alla 


tabella 1 del punto 6.2.1 dell'allegato ! risulterà nell'avviso del conducente medianteGL'attivazione della spia 
MI (secondo quanto indicato al punto 3.6.5 dell'allegato IV della direttiva 2005/73/CE). 


6.5.3.3. Inoltre, un codice di guasto non cancellabile che identifica il motivo delsupéramento dei valori di NO, di 


cui al punto 6.5.3.2 va memorizzato conformemente al punto 792 dell'allegato IV della direttiva 
2005/78/CE per almeno 400 gioni o 9 600 ore di funzionamento/del motore. 


I motivi dell'eccesso di NO, devono almeno essere identificari/Wve possibile, nei seguenti casì: serbatoio del 
reagente vuoto, interruzione dell'attività di dosaggio del reagence)\gualità del reagente insufficiente, consumo 
di reagente troppo basso, malfunzionamento del flusso EGR b disattivazione dell'EGR. In tutti gli altri casi è 


censentito al costruttore di fare riferimento a un codice di guasto non cancellabile “livello di NO, elevato — 
causa sconosciura”. 


6.5.3.4. Se il livello di NO, supera il valore limite OBD di cui alla%tabella dell'articolo 4, paragrafo 3, un limitatore di 
coppia riduce le prestazioni del motore conformemente alle prescrizioni di cui al punto 6.5.5 in modo 
chiaramente percepibile dal conducente del veicolo /Quando il limitatore di coppia è attivato, il conducente 
continua ad essere avvisato conformemente alle prescrizioni di al punto 6.5.3.2 mentre un codice di guasto 
non cancellabile va memorizzato conformemente al punto 6.5.3.3. 


6.5.3.5. Nel caso dei sistemi motore che dipendono) dell'uso dell'EGR e da nessun altro sistema di post trattamento 
per il controllo delle emissioni di NO, ilycostruttore può utilizzare un metodo alternativo per rispettare le 
prescrizioni di cui al paragrafo 665.1 riguardanti la determinazione del livello di NO,. AI momento 
dell'omologazione il costruttore deve dimostrare che il metodo alternativo è rapido e preciso nella derer- 
minazione del livello di NOyqQuanro le prescrizioni di cui al punto 6.5.3.1 e che cormmporta Je stesse 
conseguenze di cui ai punti6.59,2, 6.5.3.3 e 6.534. 


6.5.4. Controllo del reagenie 


6.5.4.1, Peri veicoli nei qualiLoccorre utilizzare un reagente per rispentare le prescrizioni di cui al presente punto, il 
conducente deve essèfe informato del livello di reagente nel serbatoio del veicolo mediante un indicatore 


meccanico 0 elenronico sul cruscotto del veicola. L'indicatore deve includere un avviso se il livello di 
reagente è inferiore: 


— al 10% del serbaroio @ a una percentuale superiore a scelta del costruttore, oppure 


—__31 livello corrispondente alla distanza di guida possibile con il livello di riserva di carburante specificato 
da) costruttore. 


l’indicarore del reapente deve essere ubicato vicino all'indicarore del livello del carburame. 


631472. Conformemente alle prescrizioni di cui al punto 3.6.5 dell'allegato IV della direttiva 2005/73/CE, il condu- 
cente deve essere informato se il serbatoio di reagente £ vuoro. 


6.5.4.3. Se il serbatoio di reagente è vuoto. oltre alle prescrizioni di cui al punto 6.5.5 sono applicabili anche le 
prescrizioni di cui al punto 6.5.4.2. 
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6.9.4,4. 


6.5.4.5. 


6.5.4.6, 


6.547, 


65.48, 


6.5.4.9, 


6.5.4.30. 


‘6.54.11. 


6.5.4.12. 


6.5.5. 


6.5.5.1. 


6.5.5. 


ll costruttore può scegliere di applicare i punti da 6.5.4.5 a 6.5.4.12 in alternativa al punto 6.5.3, 


| sistemi motore includono un mezzo per verificare se è presente sul. veicolo un fiuido corrispondente alle 
caratteristiche dichiarate dal costruttore e registrate all'allegato li della presente direttiva. 


Se il fluido nel serbatoio del reagente non corrisponde alle caratteristiche minirne dichiarate dal costrettore e 
registrate all'allegato 1 della presente direttiva, sono applicabili le prescrizioni di cui al punto 6.5.412. 


I sistemi motore di cui al presente punto sono dotati di un metodo per determinare il consunfodì deagente 
£ per fornire l'accesso esterno alle informazioni sul consumo. 


Il consumo medio di reagente e il consumo medio prescritto di reagente per un periodo colnpleto di 48 ore 
di funzionamento di sistema motore oppure per il periodo necessario per raggiungère un consumo di 
reagente di almeno 15 litri, adottando il periodo più lungo, sono disponibili tramite)la porta seriale del 


connettore diagnostico staridard, secondo quanto indicato al punto 6.8.3 dell'allegato IV della direttiva 
2005/78/CE. 


Per monitorare il consumo di reagente vanno controllati almeno i seguenti parametri del motore: 


— il livello di reagente nel serbatoio del veicolo. 


— il flusso di reagente o iniezione di reagente tecnica meme il'più vicino possibile al punto di iniezione in 
un sistema di post trattamento degli scarichi. 


Ogni deviazione superiore al 50% del consumo media di reagente e del consumo medio richiesto dal 


sistema motore nel periodo di cui al punto 6.5.4.8(comporta l'applicazione delle misure di cui al punto 
6.54.12. 


In caso d'interruzione dell'anività di dosaggiò, del reagente sono applicabili le misure di cui al punto 
5.5.4.12. Ciò non è necessario qualora tale interruzione sia richiesta dall'ECU del motore, perché le 
condizioni operative del motore sono tali che le prestazioni del motore in termini di emissione non 
richiedono il dosaggio di reagente. Il costruttore deve tuttavia informare chiaramente Fautorità di omolo- 
gazione delle modalità di applicazione/di tali condizioni operative. 


Ogni guasto individuato rispero a quanto indicato 2i punti 6.5,4.6, 6.54.10 0 654.11 avrà le sresse 
conseguenze, nello stesso ordine; stabilite aì punti 6.5.3.2, 6.5.3.3 © 6.5.3.4. 


Misure per scoraggidreAa maliomissione di sistemi di posi trattamento degli scarichi 


Ogni sistema motorè)che rienira nel campo. di applicazione del presente punto include un limitatore di 
coppia che avvisa ileConducente che il sistema motore non funziona correttamente oppure che il veicolo 
non viene uailizzito correttamente e che incoraggia quindi la riparazione immedizia di eventuali guasti. 


It limitatote di coppia è attivato la prima volta che il veicolo è stazionario, dopo che si sono verilicati gli 
eventi di Yui ai punti 6,5.3.4, 6.5.4.3, 6,5.4.6, 6.54.10 0 6.34.11. 


Se\fiene attivato il limitatore di coppia, la coppia del motore non supera in alcun caso un valore costante 


pari 2: 


— 60 % della coppia massima del motore, per veicoli di cauegoria N3 > 16 tonnellate, MI > 7,5 ronnellate, 


M3fIIl e M3/B > 7,5 tonnellate, 


— 75% della coppia massima del motore, per i veicoli di categoria NI, N2, N3 < 16 ronnellare, 3,5 < MI 
< 7,5 tonnellate, M2, M3/I, M3fIl, M3/A e M3/B « 7,5 ronnellate. 


Le prescrizioni di documentazione e il limitatore di coppia figurano ai punti 6.5.5.5 e 6.5.5.8. 
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6.5.5.5. Una descrizione dettagliata scritta delle carameristiche operative del limitatore di coppia va acclusa confor- 
memente alle prescrizioni di documentazione di cui al punto 6.1.7.1, lettera b). In panicolare îì produttore 
deve fornire informazioni sugli algoritmi utilizzati dall'unità di controllo delle emissioni (ECU) per indicare 


le concentrazioni di NO, alle emissioni specifiche di NO, fin gfkWh} sull'ETC, in conformità con il punto 
6.5.6.5. 


Se le condizioni per l'applicazione non esistono più, il limitatore di coppia è disattivato quando il motore & 


a regime minimo. Il limitatore di coppia non viene auromaricamente disattivato se non è staio risolto il 
probiema all'origine dell'attivazione. 


6.5.5.72. La disattivazione del limitatore di coppia non è possibile con un interruttore o un utensile. 


6.5.5.8. tl limitarore di coppia non è applicabile ai motori e ai veicoli utilizzati dalle forze armare, dai servizi di 
soccorso, dai pompieri e dalle ambulanze. La disattivazione siabile può essere effettuata unicamente dal 


produttore del motore 0 del veicolo e uno speciale tipo di motore nell'ambito di un gnippo Hi matori sarà 
designato per facilitare l'identificazione. 


6.5.6. Condizioni operative del sistema di controllo delle emissioni 


6.5.6.1. ll sistema di controllo delle emissioni è operativo: 


— 3 temperatura ambiente compresa tra 266 K e 308 K {-7 "Ce 35 °C) 


— a un'altitudine inferiore a 1.600 m. 
— a una temperatura dei liquido di raffreddamento del mbrore al di sopra di 343 K {70 °C). 


Questo punto non si applica nel caso di controllo del livellà del reagente in un serbatoio, poiché il controllo 
sarà effettuato in runte le condizioni di utilizzo. 7 


6.5.6.2. Il sistema di controllo delle emissioni può essere disattivato quando è attivata una strategia di efficienza 


ridotta, che risulta nella riduzione di coppia superiore si livelli indicati al punto 6.5.5.3 per la categoria di 
veicoli interessata. 


6.5.6.3. Se le modalità standard di emissione sonb attive, il sistema di comrollo delle emissioni rimane operativo e 
i conforme a quanto previsto al puniò 6.5 

6.5.6.4. Il malfunzionamento delle mistite di controllo di NO, è individuato mediante quattro cicli di test OBD, 
come indicato nella definizianesa) punto 6.1 dell'appendice 1 dell'allegato IV della direttiva 2005/78/CE. 

6.565. Gli algoritmi utilizzati Gall'ECU per indicare l'effettiva concentrazione di NO, alle specifiche emissioni di 
NO, (in g/kWh} sull'ETC"ion saranno considerati strategia di manomissione, 

6.5.6.6. Se un'AECS che, è stata ornologata dall'autorità competente conformemente al punto 6.1.5 diviene opera- 
tiva, qualunque aUmento di NO, provocato dal funzionamenta dell'AECS può essere applicato all'adeguato 
livello di N@indicato al punto 6.5.3.2. In rurti questi casi, l'influsso dell'AECS sulla soglia di NO, sarà 
descritto»coriformemente al punto 6.5.5.5. 

6.5.7, Guasto hei sisiema di controllo delle emissioni 

657.1. 


Il sistema di controllo delle emissioni viene esaminato per individuare eventuali guasti eleurici o la rimo- 


zione/disativazione dei sensori che potrebbero impedire l'individuazione di un aumento delle emissioni, 
Come previsto ai punti 6.5.3.2 e 6.5.3.4. 


Esempi di sensori che influenzano la capacità diagnostica sono quelli che misurano direttamente la concen- 


trazione di NQO,, le qualità dell'urea, quelli usati per misurare Faitività di dosaggio dei reagenti, il livello e ìl 
consumo di reagente e il tasso di ricircolo dei gas di scarico (EGR) 
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6.5.7.2. Se è confermato un guasto nel sistema di controllo delle emissioni, il conducente deve essere immediata- 


mente informato mediante l'attivazione di un segnale di avvertimento, come previsto al punto 3.6.5 
dell'allegato TV della direniva 2005/78/CE. 


6.5.7,3. Il limitatore di coppia viene attivato come previsto al’ punto 6.5.5, se il guasto non è riparato nelle 50_ofe 


di funzionamento del motore, 


fl periodo indicato al primo comma è ridotto a 36 ore a decorrere dalle dare indicare all'anicolo I. para- 
grafi 7 e 3. 


6.5.2.4. Quando il sistema di controllo delle emissioni ha constatato la fine del guasto, ilfi) velativoli) codiceti) di 


guasto può(possono) essere eliminato(i) dalla memoria del sistema, eccemuati i casi elencati al punto 6.5.7.5, 
e il limitatore di coppia può essere disattivato secondo quanio indicato al punto ‘65/5.6, se necessario. 


11} codiceli) di guasto relativoli) ad un guasto af sistema di controlio dellè emissioni non devefdevono] 
poter essere eliminato(ìi) dalla memoria del sistema con uno scanner pentito. 


6.5.7.5. . Nel caso di rimozione o disattivazione di elementi del sistema di coftubilò delle emissioni, secondo quanto 


indicato al punto 6.5.7.1, un codice di guasto non cancellabile va conservato conformemente al punto 3.9.2 


dell'allegato IV della direttiva 2005/78/CE per un minimo di 400%giorni 0 9 600 ore di funzionamento del 
motore. 


658. Dimostrazione del sistema di controllo delle emissioni 


6.5.8.I. Nella domanda di omologazione fornita nella parte 3\il produttore deve dimostrare la conformità a quanto 


previsto in questa parte con prove sì dinamomeno setondo quanto indicato ai punti da 6.5.8.2 a 6.5.87. 


6.5.8.2. La conformità di una famiglia di motori o di na famiglia di motori OBD ai requisiti di questo punto può 


essere dimostrata con test al sisterna di caritrollo delle emissioni di uno dei membri della famiglia (motore 


capostipite), sempre che il costruttore dimiostri/all'autorità di omologazione che i sistemi di controllo delle 
emissioni sono simili nell'ambito della famiglia. 


Questa dimostrazione può essere effettuata presentando alle autorità di omologazione elementi come 
algoritmi. analisi funzionali, ecc. 


Il motore capostipite è scelto “dal produttore in accordo con l'autorità di omologazione. 


6.5.8.3. 1} rest al sisterna di(conirollo delle ernissioni consiste nelle seguenti tre fasi: 
Selezione 


Un funzionamento scorretto delle misure di conirolto di NO, o un guasio nel sistema di controllo delle 
emissioni può essere selezionato dall'autorità in un elenco di operazioni errate fornito dal produttore. 


Preparazione 


Emifivenza del funzionamento, scorrerio è convalidata misurando il livello di NO, sull'ETC in un banco di 
prova motore. 


Dimostrazione 


La reazione del sistema (riduzione della coppia, segnale di allarme, etc.) sarà dimostrata facendo funzionare 
il motore per quattro cicli di prova OBD. 


6.5.8.3.1. Per la fase di selezione, il fabbricamie fornisce all'autorità di omologazione una descrizione delle strategie di 
monitoraggio utilizzate per dererminare il porenziale funzionamento correo delle misure di controllo di 


NO; e i guasti potenziali nel sistema di controllo delle emissioni che poirebbero attivare il limitatore di 
coppia o unicamente il segnale d'allarme. 
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Esempi tipici di funzionamento scorretto per questo elenco sono: il serbatoio del reagente vuoro, un 
funzionamento scorretto che porta all’interruzione dell'attività -di dosaggio del reagente, la qualità insuffi- 
ciente del reagente, un funzionamento scorretto che porta ad un basso consumo di reagente, un flusso 
scorretto di EGR o una disattivazione dell'EGR. 


L'avrorità di omologazione selezionerà da quesio elenco un minimo di due e un massimo di tre operazioni 
scorrene del sistema di controllo di NO, o guasti nel sistema di controllo delle emissioni. 


6.5.8.3.2. Per la fase di certificazione, le emissioni di NO, sono misurate con il ciclo di prova ETC, secondo quanto 
previsto all'appendice 2 dell'allegato IM. | risultati del test ETC sono utilizzati per determinare in che modo il 
sistema di monitoraggio del NO, dovrebbe reagire durarite il processo di dimostrazione (riduzione di coppia 
elo segnale d'allarme). Ii guasto è simulato in modo che i! livello di NO, non superi divoltre 
1 gfkWh una qualsiasi delle soglie indicate ai punti 6.5.3.2 0 6.5.3.4. 


La certificazione delle emissioni non è richiesta nel caso di serbatoio del reagente vuoto g pèrsdimosirare un 
guasto nel sistema di comrollo delle emissioni. ” 


Il limitatore di coppia va disanivaro durante il processo di certificazione. 
6.5.8.3.3. Per la fase di dimostrazione il motore deve funzionare per un massimo di/Quattro cicli di prova ORD. 
Nessun altro guasto oltre quello preso in considerazione per la dimosurazione dovrà essere presente. 


6.5.8.3.4. Prima dell'inizio del rest sequenziale di cui al punto 6.5.8.3.3, Îl sistema di controllo delle emissioni deve 
essere posizionato su “no failure” {nessun guasto). 


6.5.8,3.5. A seconda del livello di NO, selezionato, il sistema attiveràun segnale l'allarme e, se necessario, il limitatore 


di coppia in qualunque momento prima della fine della sequenza. Il ciclo di prova può essere arrestato non 
appena il sistema di controllo di NO, reagisce nel modo previsto. 


6.5.8.4. Nel caso di un sistema di controllo delle emissioni basato principalmente sul controllo del livello di NO, 
con i sensori posizionati nello scarico, il produtrore può scegliere di controllare direttamente talune 
funzionalità del sistema (ad esempio interazione dell'attività di dosaggio, valvola EGR chiusa) per determi 
nare la conformità. in tal caso verrà dimostrata la funzionalità prescelta. 


6.5.8.5. Il livello di riduzione di coppiagrichiesto ai punto 6.5.5.3 dal fimitarore di coppia sarà approvato con 
l'approvazione generale delle prestazioni del motore, secondo la direuiva 80/1269/CEE. Per il processo di 
dimostrazione il produttore devesdimostrare all'autorità di omologazione l'inclusione del limitatore di 


coppia corretto nell'unità dibcontirollo del motore. Non sono richieste misurazioni separate della coppia 
durante la dimostrazione. 


6.5.8.6. In alternativa a quanto previsto ai punti 6.5.8.3.3 e 6.5.8.3.5, la dimostrazione dei sistemi di controllo delle 
emissioni e del limitatore di coppia può essere effettuata provando il veicolo. li veicolo sarà guidato su 
strada o in un circuito di prova con i funzionamenti scorretti prescelti o i guasti nel sistema di controllo di 
emissioni, per diniestrare che il segnale di allarme e l'attivazione del limitatore di coppia funzionano 
secondo quantovprevisto al punto 6.5 e in particolare di punti 6,5,5,2 e 6,5.5.3, 


6.5.7. Nel caso in\kui un numero di codice di cuasto non cancellabile veda memorizzato nel compuier, in 


conformità con quanto previsto al punto 6.5, vanno rispettare le seguenti tre condizioni alla fine della 
sequenza di dimostrazione: 3 


Fuehe È possibile confermare con lo scanner dell'OBD la presenza, nella memoria del computer dell'OBD, 
del codice di guasto non cancellabile descritto al punto 6.5.3.3 e si può provare all'autorità di omo- 
logazione che lo scanner non può cancellarlo, e 


— che è possibile confermare il tempo passato durante la sequenza di prova con il segnale d'allarme 
attivzio leggendo il contatore non cancellabile di cui al punto 3.9.2 dell'allegaro IV della direttiva 
2005/78/CE e si può fomire alle autorità competenti per l'omologazione la prova soddisfacente che 
lo scanner non può cancellarlo, € 


— che l'autorità di omologazione ha approvato gli elementi del progeiro che dimostrano che questa 
informazione non cancellabile è memorizzata in conformità con 3 punto 3.9.2 dell'alleparo IV della 
direttiva 2005/78/CE per un minimo di 400 giorni 0 9 600 ore di funzionamento del motore. 
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9) Tlpunro 8.1 è sostituito dal seguente: 


«8.1. Parametri che definiscono la famiglia di motori 
La famiglia di motori determinaia dal costruttore del motore deve essere conforme alle disposizioni della norma 15006135. 


p) È aggiunto il seguente punito 8,3: 


«8.3. Parametri che definiscono la famiglia di motori OBD 


La famiglia di motori OBD può essere definita in base a parametri fondamentali di progettazione ch&devono essere comuni a iutti i sistemi 
motore della famiglia. 


Per considerare vari sistemi motore come parte della stessa famiglia di motori OBD. essi(devono avere in comune i seguenti parametri 
fondamentali: 


— i metodi di monitoraggio OBD, 
— i metodi di individuazione dei guasti, 
a meno che tali metodi siano stati dimostrati equivalenti dal castruttoremediante una dimostrazione tecnica 0 altre procedure appropriate. 


Nora: i motori che non appartengono alla stessa famiglia di motofi possono tuttavia appartenere alla stessa famiglia di motori OBD qua- 
lora siano soddisfati i crituri sopra indicati» 


g) Il punto 9.1 è sostituito dal seguente: 


«9.1. Le misure intese a garantire la conformità della produzione sono prese nel rispetto delle disposizioni dell'articola 10 della direttiva 
70/156/CEE. La conformità della produzione è verificata in base alla descrizione comenuta nel certificato di omologazione che figura nel- 
l'allegato VI della presente direttiva. Applicando gli appendici 1, 2.0 3, ie emissioni misurate di inquinanti gassosi e di particolato da motori 
soggetti Ì controllo della conformità della produzione vanno adattare applicando i fattori di deterioramento (DI) appropriati per il motore 
in questione, come registrato al punto 1.5 dell'appendice dell'allegato VI. 


Se l'autorità competente non è soddisfatta del procedimento di controllo del costruttore, vanno applicati i punti 2.4.2 e 2.4.3 dell'alle- 
gato X della direttiva 70/156/CEL» 


î È aggiunio il seguente punto 9.1.2: 


«9.1.2. Sistema diagnostico di bordo(OBD) 


IZ Ne deve ussere tolta la conformità della produzione del sistema OBD, il controllo deve essere eseguito in applicazione di quanto 
segue: 

9.1.2.2. Se l'ausofità diomologazione ritiene che la qualità della produzione sembra insufficiente, un motore viene prelevato a caso dalla serie 
e sottoposto alle prove di cui all'allegato IV della direitiva 2005/78/CE, appendice 1. Le prove possono essere eseguite su un Motore 
che stato sotroposto ad un rodaggio massimo di 100 ore. 

9.1,2:3, 


La produzione viene ritenuta conforme se rale motore soddisfa le prescrizioni delle prove di cui all'allegato IV della direttiva 2005/78/CE, 
‘appendice 1. 


91.24 Sc il motore prelevato dalla serie non soddisfa le prescrizioni di cui al punto 1.1.2.2. vengono prelevati a caso dalla seric alii quatro 


motori e vengono sottoposti alle prove di cui all'allegato IV della direttiva 2005/78/CE, appendice 1. Le prove possorio essere eseguite 
su morari che sono stati sottoposti ad un rodaggio massimo di 100 ore. 


9.1.2.5.. La produzione viene ritenuta conforme se almeno ire motori dal campione casuale di 


4 motori soddisfano le prescrizioni delle prove 
di cui all'allegato TV della direttiva 2005/78/CE, appendice 1a 
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sì È aggiunio il seguente punto 10: 


«10. CONFORMITÀ DEI VEICOLI[MOTORI IN SERVIZIO. 


10.1. Ai fini della presente direttiva la conformità dei veicolifmotori in servizio deve essere controllata periodicamente nel corso delfàvita utile 
di un motore montato su un veicolo. 


10.2. Per quanto riguarda le omologazioni concesse per le emissioni, misure supplementari sono opportune per confermare la funzionalità dei 


dispositivi per il controllo delle emissioni duranie la normale vita utile di un motore montata su un veicolo e in condizioni normali di 
utilizzo. 


10.3. Le procedure per confermare la conformità dei veicoli/motori in servizio figurano nell'allegato III della diretciva/7005/78/CE» 


Il punto 3 dell'appendice 1 è sostituito dal seguente: 


«3. Per ciascuno degli inquinanti indicati al punto 6.2.1 dell'allegato | si applica la seguente procedura, (ehi figura 2): 


sla: 

L= illogaritmo naturale del valore limite dell’inquinante, 

x; = illogaritrno naturale del valore misurato (dopo aver applicato il DF appropriato) per il motore "i" del campione, 

s = unastima della deviazione standard della produzione {dopo aver calcolaril logaritmo naturale delle misurazioni), 
bos numero del campione effettivo» 


u) N punto 3 ela frase intraduttiva del punto 4 dell'appendice 2 sono sostituiti dal festo Scgueni ci 


+3. 1 valori degli inquinanti di cui al punto 6.2.1 dell'allegato I, dopo aver applicaiò il DF appropriato, sono considerati logaritmi a distribuzione 


normale e devono essere trasformati nei loro logaritmi naturali, Siano mf, e m rispettivamente le dimensioni minime e massime del cam- 
pione {my = 3em = 32) e sia n il numero del campione effenivo. 


Se i logaritmi naturali delle misurazioni (dopo aver applicato il DF appropriato) eseguite sulla serie sono x,, Xn 


+. X; ed L è il logaritmo 
naturale del valore limite per l'inquinante, si definiscano» 


v) Il punto 3 dell'appendice 3 è sostituita dal seguente: 


+3. Per ciascuno degli inquinanti indicati al punto 6.2/Ivdell'allegato 1 si applica il seguente procedimento (cfr. figura 2) 


sia: 

L= illogariumo naturale del valore Tmite dell'inquinane 

x, = Îltogaritmo naturale del valore misurato (dapo aver applicato il DF appropriato) per il motore “i” del campione 

5 = unastima della deviazione standard delli produzione {dopa aver calcolato il logaritmo naturale delle misurazioni) 
no = numero del campiontefiètiivo.» 


w) E aggiunta la seguente appendice 4: 


«Appendice 4 


DETERMINAZIONE DELL'EQUIVALENZA DEI SISTEMI 


La determinazione dell'equivalenza dei sistemi conformemente al punto 6.2 del presente allegato è basata su uno studio di correlazione su almeno 
7 coppie di campioni tra il sistema in considerazione e uno dei sistemi di riferimento della presente direttiva, utilizzando i cicli 


di prova appro- 
priati. 1 criteri ditequivalenza applicabili sono la prova F e Ja prova 1 bilaterale di Student. 


Questo metodo statistico esamina l'ipotesi che la deviazione standard della popolazione e il valore medio di un'emissione misurata con îì sistema 
candidato non differiscono dalla deviazione standard e dal valore medio della popolazione per tale emissione misurata con il sistema di riferi- 
mento, L'ipotesi va provata sulla hase di un livello significativo dul 5% dei valori Fe 11 valori Fe teritici per 7 — 10 coppie di campioni seno 
inditati nella rabella sotto. Se i valori F e t calcolari in base alla seguente formula sono superiori ai valori F e 1 critici, il sistema candidato non è 
Equivalente. 
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Va seguita la procedura seguente. Le leutere R e C si riferiscono rispettivamente al sistema di riferimento e quello candidato: 


a) Effettuare almeno 7 prove con il sistema candidato e con il sistema di riferimento, preferibilmente con il funzionamento“in parallelo. Il 


numero delle prove corrisponde a ny e ne. 


b) Calcolare i valori medi xg ex. e le deviazioni standard sp ese 0 


©) Calcolare il valore F nel modo seguente: 


LI 


Si 
__ 2 maior 
F= » 


minor 


{la maggiore delle due deviazioni standard Sy 0 Sc deve essere nel numeratore) 


d) © Calcolare il valore € nel modo seguente: 


[e = ref 


ESSO, 
Usa x Curi x Usi + UTI 2) 


er 
fe tx si + 


- rx sì 


e) Confrontare i valori F et calcolati con i valori F e 1 critici corrispondenti al'vispetrivo numero di prove indicato nella tabella sotto. Se ven- 
gono selezionate dimensioni del campione più prandi, consultare le tabelle statistiche per il livello significativo del 5 % (affidabilità del 95 %). 


)  Dererminare i gradi di liberià (df) nel modo seguente: 


per la prova FE: df=ng-1/n0-1 


perla prova t: d=ne+ng-2 


Valeri Fe t per le dimensioni del campione selezionate 


Dimensione del campione 


Prova F 


Prova 
DJ | di di 
5]6 Ea 12 2,379 
7}? a 14 2,145 
x 8]8 | 16 |L__ 2020 
9j9 | 18 | 2.10) 


gì Determinare l'equivalenza helmodo seguente: 


— seF<F 


—  SeF2 Fan t > te il sisterna candidato è diverso dal sisterna di riferimento della presente direttiva. 


L'allegato I è così modificato: 


a} il seguentespunto 0.7 è inserito 


«0.7. Nome e indirizzo del rappresentante del cosruttore:» 


h) i punti 0.7, 0.8 c 01,9 sono rinumerati 01,8, 0.0 1.10, risperivamento. 


CIS È aggiunto il seguente punto 0.11: 


crin € LeSahe ne Il sistema candidato è equivalente al sistema di riferimento della presente direttiva; 


*0.11 Nel caso di un veicolo dorero di sistema diagnostico di bordo (OBD), va allegata una descrizione scritta e/o un disegno della spia di mal. 


funzionamento (Mi}» 
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dì) L'appendice ] è così modificata: 


ii) 


si) 


iv) 


vi) 


È aggiunto il seguente punto 1.20: 

«1.20. Unità elettronica di controllo del motore (EECU) (tutti i lipi di motore): 
1.20.1. Marca: .. 

1.20.2. Tipo: ... 

1.20.3. Numeri di calibratura del software: .... 

Sono aggiunti i seguenti punti 2.2.1.12 e 2.2,1,13; 

x2.2.1.12. Fascia della normale temperatura operativa (K): ... 

2.2.1.13. Reagenti consumabili (se del caso): 

2.2.1.13.1. Tipo e concentrazione di reagente necessario per l'azione catalitica: ../ 
2.2.1.13.2. Fascia della normale temperatura operativa del reagente; ... 
2.2.1.13.3. Norma internazionale (se del caso): ... 

2.2.1.13.4. Frequenza di rifornimento del magno continua/manugerizione (): ... 
() Cancellare la dicitura non pertinente.» 

Il punto 2.2.4.1 è sostituito dal seguente: 

»2.2.4.1. Caratteristiche (marca, tipo. Musso, ecc.): ...a 


Sono aggiunti î seguenti punti 2.2.5.5 e 2.2.5.6: 


*2.2.5.5.. Fascia della normale temperatura/Operàriva (K) e della normale pressione operativa (kPa). ... 


2.2.5.6. Nel caso di rigenerazione periodica: 

— Numero di cicli di/provavETC tra 2 rigenerazioni {nl}: 

— Numero di cieli dipfova ETC durame la rigenerazioni (n2):» 
È aggiunto il seguente punto 3,].2.2.3: 
#3.1.2.2.3. Common raîl, marca e tipo: ...» 


Sono aggiunti i seguenti punti 9 e 100: 


«9. Sistema diagnostico di bordo (0BD) 

9.La * Descrizione scritta efo disegno della spia di malfunzionamento (MI) Oi 
SA Elenco e funzioni di tutti i componenti controllati dal sistema OBD: ... 
9.3. Descrizione scritta (principi generali di funzionamento dell'OBD) di: 


9.3.1. Motori dieselfa gas (*) 


9.3.1.1. Controllo del catalizzatore (1) 
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9.3.1.2. Controllo del sisterna deNO, (1): ... 
9.3.1.3. Controllo del filtro antiparticolato diesel (1): ... 
9.3.1.4. Controllo del sisterna di alimentazione elettronica (7): ... 


9.3.1.5.. Altri componenti controlla: dal sistema OBD (Yi... 


DA. Criteri di auivazione della spia di mallunzionamenta (MI) (numero definito di cicli di guidLometodo statistico); .., 
9.5. Elenco di tutti i codici di uscita OBD e dei formati utilizzati (ciascuno corredata di spiegazione): ... 

10. Limitatore di coppia 

10.1. Descrizione dell'attivazione del limitatore di coppia 

10.2. Descrizione della limitazione della curva di pieno carico 


() Cancellare la dicitura non pertinente» 
e) resto della quarta riga della prirna colonna della rabella di cui al punto(2.1.1 dell'appendice 2 è sostituito dal seguente: 
«Flusso di carburante per corsa (mm?) 
f L'appendice 3 è così modificata: 
i) È aggiunto il seguente punto 1.20: 


«1.20. Unità elettronica di controllo del motoreAEECU) (tutti i tipi di motore): 
120.1. Marca: 
1202. Tipo: 
1.20.3. Numeri di calibratura delisoftware: .,,» 
ii) Sono aggiunti i seguentipunti, 2.2.1.12 e 2.21.13: 
«2.2.1.12. Fascia délla.mormale temperatura vperativa (K}: ... 
2.21.13. Reagehti comsumeabili (sc del caso): 
2.2.1.1 3a Tipo e concentrazione di reagenie necessario per l'azione catalitica: ... 
220132. Fascia della normale temperatura operativa del reagente: ... 


225Y.1 3.3. Norma internazionale (se del caso): ... 


2.21.13.4. Frequenza di rifornimento del reagente: continuafmanutenzione () 


() Cancellare la dicitura nom pertinente.» 
iii) Il punto 2.2.4.1 è sostituito dal seguente 


«2.2.4.]. Caratteristiche (marca, tipo, Musso, ecc.): .... 
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iv} Sono aggiunti i seguenti punt 2,2.5.5 e 2.2.5.6: 
«2.2.5.5. Fascia della normale temperatura operativa (K) e della normale pressione operativa (kPa): ... 
2.2.5.6. Nel caso di rigenerazione periodica: 
= Numero di cicli di prova ETC tra 2 rigenerazione (n1): 
— Numero di cicli di prova ETC durante la rigenerazione {n2):» 
v È aggiunio il seguente punto 3.12.23; 
+3.1.2.2.3. Common rail, marca e tipo; ...» 


vi} Sono aggiunti i seguenti punti 6 e 7: 


«6. Sistema diagnostico di bordo (OBD} 

6.1. Descrizione scritta e/o disegno della spia di malfunzionamento (MI) Dv: 
6.2. Elenco e funzioni di tutti i componenti controllati dal sistema OBD: _.. 
6,3. Descrizione scritta (principi generali di funzionamento dell'OBD) di. 


6.3.1. Motori dieselfa gas (1); ... 
6.3.1.1. Controllo del catalizzatore (1): ... 
63.12. Controllo del sistema deNO, (1): ... 
6.3.1.3. Controllo del filtro antiparticolaco diesel (1): ... 
f.3.1.4. Controllo del sistema di alimentazione elettronica (1); ... 


6.3.1.5. Altri componenti controllati dal sistema OBDWY... 


64. Criteri di attivazione della spia di malfunzionamento {MI} (numero definito di cicli di guida 0 metodo statistico); ... 
6.5. Elenco di tutti i codici di uscitn0BD)e dei formati utilizzati (ciascuno corredato di spiegazione): ... 

2. Limitatore di coppia 

71. Descrizione dell'antivazione del limilarore di coppia 

Adi Descrizione della limitazione della curva di pieno carico 


() Cancellare la dicitura non pertinente» 
g) La seguente appendice, 5 È aggiunta: 
«Appendice 5 
INFORMAZIONI RELATIVE A1LL'OBD 


Coriformemente alle disposizioni del punto 5 dell'allegato IV della direttiva 2005/78/CE il costruttore del veicolo deve fornire le seguenti 
informazioni supplementari in modo da consentire la costruzione di ricambi, strumenti diagnostici e apparecchiature di prova compatibili 
con l'OBD. a condizione che tali informazioni non siann coperte da diritti di proprietà intellettuale e non rappresentino conoscenze 
specifiche del cosuuttore o dei fornitori di QEM. 
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3) 


LI: 


SU) 


1.3. 


LAI. 


1.3.2, 


1.3.3. 


Il pun 


«1.3.1 


Se del caso, ie informazioni fornite in questo punto vanno ripetute nell’appendice 2 del certificato di omologazione CE (allegato VI/della 
presente direttiva): 


Descrizione del ripo e del numero di cicli di precondizionamento utilizzati per l'omologazione originale del veicolo! 


Descrizione del tipo di ciclo di dimostrazione OBD utilizzato per l'omologazione originale del veicolo concemente.il componente con- 
trollato dal sistema OBD. 


Documento completo che descrive miti i componenti monitorati nell'ambito delia strategia di individuazione dei guasti e di attivazione 
della spia di malfunzionamento (MI) (numero fisso dei cicli di guida 0 metodo statistico), inclusofun elenco dei parametri secondari 
monitorati per ogni componente controllato dal sistema OBD. Elenco di tutti i codici di uscita OBD eVdel formato utilizzato (con una 
spiegazione di ognuno) per i singoli componenti della cinematica associati alle emissioni e per i sirigoli componenti non associati alle 
emissioni, qualora venga effettuato il monitoraggio del componente per determinare l'attivazione, della spia di malfunzionamento {MI} 


Le informazioni richieste in questa sezione possono, ad esempio, essere definite medianîe lavompilazione di una rabella simile a quella 
seguente che va avclusa al presente allepato; 


4 ; Codice Strategia di | Criesi dellinde i Cricri Parametri Precondi Prova 
Componente di il i viduazione dei di attivazione ; ; Hit i 
i guasto controllo ua ro secondari zionamento di dimostrazione 
| gurasii delli spiasMI 
Regime del 
motore, 
: Segnali dei | Differenza tra Samoa eda Ciclo di prova 
Catalizzatore ER : we nl motore, em- prova OBD î 
Piacnx sensori NO, | i segnali dei 3° ciclo o OBD (ciclo 
SCR ; peratura del (3 cicli ESC 
1e2 sensori ] e/@ ; . ESC breve) 
catalizzatore brevi) 
| e attività del 
) ; reagente 
cca cu i cui 


Le informazioni richiesta dalla presente appendice pdsso:tò essere limitate all'elenco completo dei codici di guasto registrati dal sisterna 
OBD, qualora non sia applicabile il punto 5.1.2.1 dell'allegato IV della direttiva 2005/78/CE come nel caso dei pezzi di ricambio. Le infor 
mazioni possono, ad esempio, essere fornite mediante la compilazione delle due prime colonne della tabella del punto 1,3.1 sopra. 


Il pacchetto di informazione completo deve essere disponibile all'autorità di omologazione come parie del materiale supplementare richie- 
sto al punto 6.3.7.1 dell'allegato I, "preseriziàni relarive alla documentazione”, della presente direutiva. 


Le informazioni fornite da questa(parte)vanno ripetute nell'appendice 2 del certificato di omolo 


gazione CE falleparo VI della presente 
direttiva): 


Qualora il punto 5.1.2.1 dell'allegato IV della direuiva 2005/78/CE non sia applicabile, come nel caso dei pezzi di ricambio, le informa- 


zione di cui all'appendice 2%del certificato di omologazione CE {allegato VI della presente direttiva) possono essere limitate 


a quelle di cui 
al punto 1.3.2,» 


L'allegato N} è così modificato: 


10 1.3.1 è sostituito dal seguente: 


. Prova ESC 


Durante una sequenza prescritta di condizioni di funzionamento del motore a caldo, esaminare in modo continuo le quantità di ernis- 
sioni allo scarico di cui sopra prelevando un campione dal gas di scarico arezzo o diluito. 11 ciclo di prova è costituito da un certo numero 
di modalità di regime e di potenza che coprono l'intervallo tipico di funzionamento dei motori diesel. Durante ciascuna modalità, dever- 
minare la concentrazione di ciascun inquinante gassosa, il flusso di scarito e la potenza in uscita, ponderando i valori misurati. Perla” 
misurazione del particolato diluire i pas di scarico con aria ambiente condizionata utilizzando un sistema di diluizione a flusso parziale 
0 totale. Raccogliere il particolato su un unico filtro appropriato in proporzione zi fattori di ponderazione di ciascuna modalità. Calco- 
lare i grammi di ciascun inquinante emesso per kilowattora come descritto nell’appendice 1 del presente allegato. Misurare inoltre gli 
NO, in cre punti all'interno dell'area di controllo scelta dal servizio tecnico e confrontare i valori misurati con i valori calcolati dalle moda- 


lità del ciclo di prova che inviluppano i punti di prova scelti. La verifica del controllo degli NO, garantisce l'efficacia del controllo delle 
emissioni del motore nell'intervallo tipico di funzionamento del motore. 


39 


1-2-2008 Supplemento ordinario alla GAZZETTA UFFICIALE Serie generale - n. 27 


D) Hi punto 1.3.3 è sostituito dal seguente: 


«1.3.3. Prova ETC 


Durante un ciclo transiente prescritto di condizioni di funzionamento a caldo del motore, basato su schemi di guida specifici alAipo di 
strada per i motori pesanti montati su autocarri e autobus, esaminare gli inquinanti di cui sopra dopo avere diluito il gas di.scarito totale 
con aria ambienie condizionata {sistema CVS con doppia diluizione per il particolato} oppure mediante la determinazione dei compo- 
nenti gassosi nel gas di scarico grezzo e del particolato con un sistema di diluizione a flusso parziale. Utilizzando i segndli di fetroazione 
di coppia motrice e velocità del dinamometro collegato 21 motore, integrare la potenza risperto al tempo del ciclo per otéfere il lavoro 
prodono dal motore durame il ciclo. Per un sistema CVS, determinare la concentrazione di NO, e HC sulla durafa del ciclo medianie 
integrazione del segnale dell'analizzatore. La concentrazione di CO, CO, e NMHC può essere determinata mediante/iniegrazione del 
segnale dell'analizzatore o mediante campionamento con sacchetto. Qualora siano misurati nel gas di scarico grezzò, determinare tutti 
i componenti sulla durata del ciclo mediante integrazione del segnale dell'analizzatore. Per il particolato raccogliere su un filtro adatto 
un campione proporzionale, Determinare la portata del gas di scarico grezzo o diluito sulla durata del ciclo per/calcolare i valori massici 
di emissione degli inquinaniî. Dalla relazione tra i valori massici delle emissioni e il lavoro del motore si, 6trengbno i grammi di ciascun 
inquinante emessi per kilowattora, come descritto nell'appendice 2 del presente allegato.» 


c) HI punto 2.1 è sostituito dal seguente: 


+2.1. Condizioni di prova del motore 


21.1, Misurare la temperatura assoluta (T,) dell’aria di aspirazione del motore espressa in Kelvi\e Ta pressione atmosferica riferita al secco (p) 


espressa in kPa, e determinare il parametro f, nel modo seguente, In motori multicilimfdrici ton gruppi di collettori di aspirazione disvinti 
come nel caso di un motore a “V”, niisurare la temperatura media dei diversi gruppi. 


a) peri motori ad accensione sponianea: 


Motori ad aspirazione naturale e con sovralimeniatore meccanico! 


h) peri motori ad accensione comandata; 


2.1.2. Validità della prova 
Una prova è riconosciuti valida quando il parametro f, soddisfa la relazione: 


0,96 £ f, < 1,06» 
dì Il punto 2.8 È sostituitò dal seguente: 


+2.8. Se il motòre è dotato di un sistema di post-trattamento degli scarichi, le emissioni misurare nel ciclo di prova devono essere rappresemative 


delle emissioni sul campo. Nel caso di un motore dotato di un sistema di post-trattamento degli scarichi che'richiede la consumazione 


di\un%eagente, il reagente utilizzato per ivite le prove deve essere conforme alle disposizioni di cui all'appendice 1, punto 2.21.13 
dell'allegaro IL 


2.33, ‘Per un sistema di post-tratramento degli scarichi basato su un processo di rigenerazione continua misurare le emissioni su un sisterna di 


post-irattamento stabilizzato. 
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Il processo di rigenerazione si deve verificare almeno una volta durante la prova ETC e il costruttore deve dichiarare le condiziolinnor 
mali in cui avviene la rigenerazione (carico di fuliggine, temperatura, contropressione allo scarico, ecc.). 


Per controllare il processo di rigenerazione condurre almeno 5 prove ETC. Registrare durante le prove la temperatura ella pressione allo 
scarico (remperatura a monte e a valle del sistema di post-trattamento, contropressione allo scarico, ecc.) 


lì sistema di post-trantamento è considerato soddisfacente se le condizioni dichiarate dal costruttore si verificano.nèlscorso della prova 
per un periodo sufficiente. 


Il risultato finale della prova corrisponde alla media aritmetica dei diversi risultati delle prove ETC. 


Se il sistema di post-1rattamento degli scarichi dispone di una modalità di sicurezza che passa alla modalità di rigenerazione periodica, 


essa va controllata conformemente alle disposizione di cui al punto 2.8.2. In ral caso i limiti di emissioni di cui alla tabella 2 dell'allegato? 
potrebbero essere superate e non vanno ponderate. : 


2.8.2. Per un sistema di post-trattamento degli scarichi basato su un processo periodico di rigenerazione, è opportuno misurare le emissioni su 


almene due prove ETC, una durante la rigenerazione e una dopo la rigenerazione su un sistàma di post-trattamento stabilizzato, e por 
derare i risultati, 


Il processo di rigenerazione deve verificarsi almeno una volta durante la prova ETCMkmotore può essere dotato di un interruttore capace 


di innpedire 0 consentire il processo di rigenerazione, a condizione che tale operazione non abbia alcun effetto sulla raratura originale del 
motore, 


I costruttore dichiara le normali condizioni di riferimento nelle quali si verifica il processo di rigenerazione (carico di fuliggine, tempe- 
ratura, contropressione allo scarico, ecc.) e la sua durata {n2). Îl costrutiéreMornisce inoltre cutti dati necessari per determinare il periodo 


di tempo tra due rigenerazioni (n}). La procedura esatta deve essere concordata tra il costrutrore del motore e il servizio tecnico in base 
a criteri di buona prassi ingegneristica. 


Il costruttore fornisce un sisterna di post-trattamento che è starò taricato in modo da raggiungere 


la rigenerazione durante la prova ETC. 
La rigenerazione non deve verificarsi durante Ja fase di condizionafiento del motore. 


Determinare le emissioni medie tra fasi di rigenerazioneldalla)media aritmetica di diverse prove ETC Approssimativamente equidistanti. È 
consigliabile effettuare almeno una prova ETC subito priîttaa prova di rigenerazione e una immediatamente dopo la prova di rigenera- 
zione, In alternativa il costruttore può fornire dati per dimostrare che le emissioni rimangono costanti (+ 15 %) 


} tra fasi di rigenerazione. 
In tal caso possono essere utilizzare le emissioni di urfa sola prova ETC. 


Durante la prova di rigenerazione registrare“mueti } dati necessari per individuare la rigenerazione (emissioni CO o NO,, temperatura a 
monte e a valle del sistema di post-trattamento, tontropressione allo scarico, ecc.) 


Durante il processo di rigenerazione, possòno essere superati i limiti di emissione di cui alla tabella 2 dell'allegato LL 


Ponderare le emissioni misurate Conformemente alle disposizioni di cui ai 
tato finale non deve superare limiti indicati nella tabella 2 dell'allegato La» 


punti 5.5 e 6.3 dell'appendice 2 del presente allegato. fl risul 
t)  L'appendice] è così modificata: 


i) 1 punto 2.1 è sostituito dàf seguente; 


«2.1. Preparazione del filtro di campionamento 


Almeno dn'ora prima della prova introdurre ciascun filtro in una scatola di Perri parzialmente coperta e protetta contro la contami- 
nazione da polvere e porlo in una camera di pesata per la stabilizzazione. A) termine del periodo di stabilizzazione pesare ciascun 
filtro eregistrare la tara. In seguito conservare il filtro in una scatola di Petri chiusa o in un portafiliri sigillato fino al momento della 
prova. Utilizzare il filtro entro otto ore dalla rimozione dalla camera di pesata e regisirare la tara. 


ii) punto 2.7.4 è sostituito dal seguente: 


s2.74. Campionamento del particolato 


Utilizzare un sola filtro per la procedura di prova completa. Tenere conto dei fattori dì ponderazione modali specificati nella pro- 
cedura del ciclo di prova prefevando un campione proporzionale alla portata massica dello scarico durante ciascuna modalità del 
ciclo. A questo scopo si può regolare la portaja del campione, il tempo di campionamento efo il rapporto di diluizione in modo da 
rispettare il criterio per i fattori di ponderazione effettivi di cui al punto 5.6. 
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N tempo di campionamento per ogni modalità deve essere di almeno 4 secondi per 0.01 fattore di ponderazione. Eseguire il cam- 


pionamento il più tardi possibile all'interno di ciascuna modalità. Il campionamento del particolato deve essere completato non 
più di 5 secondi prima del termine di ciascuna modalità.» 


i È aggiunto il seguente punto 4: 


cd. CALCOLO DEL FLUSSO DEL GAS DI SCARICO 


4,1. Dererminazione del flusso massico del gas di scarico grezzo 


Per il calcolo delle emissioni contenute nello scarico grezzo, è necessario conostere il flusso di gas di scarico Determinare la poriata 
massica del gas di scarico conformemente alle disposizioni di cui al punto 4.1.1 0 4.1.2. La precisione dellàdererminazione del flusso 
di scarico deve corrispondere a + 2,5 % del valore indicato oppure a + 3,5 % del valore massimo del@motdtre, adottando il valore 
superiore. È possibile utilizzare metodi equivalenti (ad es. quelli descritti nell'appendice 2. punto 4,2\del presente allegato). 


4.1.1. Metodo di misurazione diretta 
Si può effeuuare la misurazione diretta del flusso di pas di scarico utilizzando: 
— dispositivi di pressione differenziale, ad esempio il boccaglio di misurazione del flusso; 
— un flussometro ultrasonico; 


—_ un flussometro a vortice. 


Prendere idonee precauzioni allo scopo di evitare errori di misurazione che influirebbero sugli errori dei valori di emissione. Tali 
precauzioni includono l'attenta installazione del dispositivo nel sistemia/di scarico del motore, conformemente alle raccomanda- 
zioni del costruttore dello strumento! e alla buona prassi ingegneristigaàYLe prestazioni e le emissioni del motore, in particolare, non 
devono essere modificare dall'insiallazione del dispositivo. 


4.1.2. Metodo di misurazione dell'aria e del carburante 


Tale metodo riguarda la misurazione del flusso d'aria e del flusso di carburante. Utilizzare flussometri dell'aria è (lussometri del car- 
burante che si conformano completamente alla préscrizione di precisione di cui al punto 4.1. Ii calcolo del Musso di gas di scarico 
è il seguente: 


Since tone Umy 
4.2, Determinazione del flusso massicosdeligas di scarico diluito 


Per il calcolo delle emissioni coriteritite nello scarico diluito utilizzando un sisterna di diluizione a flusso totale è necessario cono- 
scere il flusso di pas di scarico dilbito! Misurare Ja portata dello scarico diluito (gu) per ogni modalità con un PDP-CVS, CFV-CV5 
0 SSV-CVS conformemente.alle formule generali di cui all’appendice 2. punto 4.1 del presente allegato. La precisione deve corri 
spondere a 2 2 % del valore indicato è migliore, e si determina come prescritto nell'appendice 5, punto 2.4 del presente allegato.» 


iv) 1 punti 4 e 5 sono sostimiri dai seguenti: 


"5. CALCOLO DELLE EMISSIONI GASSOSE 


5.}. Valutazione dei dati 


Perla valutazione delle emissioni gassose calcolare la media dei valori registrati relativi agli ultimi 30 secondi di ciascuna modalità 
e determinare le concentrazioni (conc) medie di HC, CO e NO, durante ciascuna modalità in base alla media dei valori registrati e 
zi corrispondenti dati di taratura. È ammesso un differente tipo di registrazione, purché assicuri un'acquisizione equivalente dei dati. 


Per la verifica del NO, all’intemo dell'area di controllo, le prescrizioni di cui sopra valgono solo per NO.. 


Deierminare il flusso del gas di scarico quew ©. 56 usato in altemativa, il flusso del gus di scarico diluito gg. conformemente all'ap- 
pendice 4, punto 2.3 del presente allegato. 
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n 
Ii 


Correzione seccolumido 


Convertire la concentrazione misurata nel valore su umido secondo le formule seguenti, salvo che sia già stata misurata su ‘umido. 
Effettuare la conversione per ogni singola modalità. 


Cui FÀ * Cig 


Per il gas di scarico grezzo: 


1,2442 x H+ 1} 19x25 * sa 
koala seit loda 
773,4 41,2442x H+ Te xk;*1000 


tina 


Lai 


oppure 
VASI 
12442x H,413119%00 
ki E I- = -2) 
773,4 +1,2442x H+ 14. kg 000 Pa 
Had 
dove: 
P, 3 pressione del vapore acyuco dopo il bagno,di raffreddamento, kPa, 
Pr = pressione atmosferica totale, kPa 
H, = umidità dell'aria di aspirazione, g d’acqua/per kg d'aria secca 
kpo-/= 0055584 wajg = (LO001083 » wagg> 0,0001562 % wg,gy + 0,0079936» og), + 0,0069978 * Wepg 


Per il gas di scarico diluito: 


exe 
Ko E ( ili ur, 


Oppure, 


K po (1-£,,) 
ma 
le rd x % Cori 
200 


Persl'aria di diluizione: 


1,608 x la, x (1- 3 + H aL 
5 j 


i 


e = 
Kyi nr 
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Per l'aria di aspirazione: 
o 
Kw 1 Ka 


1,608% HM, 
"© 1000+(1,608x A.) 


dove: 
H, = umidità dell'aria di aspirazione, g d'acqua per kg d'aria secca 
H, = umidità dell'aria di diluizione, a d'acqua per kg d'aria secca 


e può essere derivata dalla misurazione dell'umidità relativa, del punto di rugiada, della pressione del vapore. del bulbo seccofumido 
utilizzando le formule generalmente accettate. 


5.3. Correzione del valore NO, in funzione dell'umidità e della temperatura 


Poiché l'emissione di NO, dipende dalle condizioni dell'aria ambiente, correggere la concentrazione di NO, per tenere conto della 
temperatura e dell'umidità dell'aria ambiente mediante i fattori forniti dalle formule,seguenti. i fattori sono validi nella fascia tra 0 
e 25 gfkg d'aria secca. 


a) peri moteri ad accensione spontanca: 


Ì 
k = 
h,D 1-0,0182x{H.-<7077)+0,0045x(T.- 298) 


in cui: 

1 = temperatura dell'aria di aspirazione, K 

H, = umidità dell'aria di aspirazione, g d'acqua)per kg d'aria secca 
dove 


H, può essere derivata dalla misurazione dell'umidità relativa, del punto di rugiada, della pressione del vapore o del bulbo 
secco/umido ulitizzando le formule generalmente accettate. 


b) peri motori ad accensiof@vormandata 
kn. = 0,6272 + 44,030 » 10° x H, - 0,862» 10) « H}? 
dove: 


H, piòlessere derivata dalla misurazione dell'umidità relativa, del punto di rugiada, della pressione del vapore 0 del bulbo 
sectofurmido utilizzando le formule generalmente accentate. 


5.4. £alcelo delle portate massiche di emissione 


Calcolare la portara massica di emissione (g/h) per ogni modalità nel mado segueme: Per il calcolo del NO, utilizzare il fattore di 
correzione dell'umidità ky, ok, a seconda del caso, come determinato in base al punio 5.3. 
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Sdi 


Convertire la concentrazione misurata nel valore su umido secondo le disposizioni del punto 5.2, salvo che sia già stara misurataGu 
umido. 1 valori di u,,, sono indicati alla rabella 6 per i componenti selezionati in base alle proprietà ideali del gas e dei carburanti 


pertinenti alla presente direniva. 


a)  perilgas di scarico grezzo 


ULTA si Uvos È Cos * Irmew 
dove: 
Upgs 3 = rapporto tra la densità del componente dello scarico e la densità del gas di scarico 
Co 3 concenirazione del rispettivo componente nel gas di scarico grezzo, ppm 
Gi 3 portata massica dello scarico, kg{h 
bj perdi gas diluito 
Tag È Vga Cie * Tmdewe 


dove: 

Upg, ® rapporto Ira fa densità del componente dello scaricé e/ta )densità dell'aria 

Cos FO concentrazione corretta di fondo del rispettivo componente nel gas di scarico diluito, ppm 
pas, 

Gdo E = portata massica dello scarico diluito, kgfh 

dove: 


Cnas.c = C-Ca x[i-2.| 


Calcolare il fattore di diluizione 2 conformemente al punto 5.4.1, appendice 2 del presente allegato. 


Calcolo delle emissioni specifiche 


Calcolare le emissioni (g/RWh} per tutti i singoli componenti nel modo seguente: 


Vor, a E) 


(Pin, * Wi, ) 


dove 
tig,, è la massa del gas individuale 


P. è la potenza netia determinata secondo il punto 8.2 dell'allegato IL. 


| fattori di ponderazione utilizzati nel calcolo di cui sopra sono conformi a! punto 2.7.1. 


__ 8g 


1-2-2008 


Supplemento ordinario alla GAZZETTA UFFICIALE Serie generale - n. 27 


5.6, 


5.6.1, 


Tabella 6 


Valori di u,,, nel gas di scarico grezzo e diluito per i vari componenti dello scarico 


Ì 
Carburante | 


i NO, i THC/NMHC 

Scarico grezzo ! 0001587 | 0,000966 i 0,000479 0.001518 0,000553 
A Scarico diluito | 0,0015588 : 0,000967 | 0000480 | 0,001519 0,0008553 
Scarico grezzo | 0,001609 w 0,000980 0000805 | 0,001539 0,000561 
dini Scarico diluito ! 0,001588 | 0,000967 0000795 | 0,001519 0000553 
° Scarico grezzo i 0,0016217 0,000987 0,0900523 | 0.001552 0,000565 
v par | 0,001588 | 0,000967 0,000584 | 0,001519 0,000553 
— Scarico grezzo | 0,001603 0,000976 0,000511 0,001533 0,000559 
Mai Scarico diluito | 0,001588 È 0,000967 0,000507 0,001 549 0,000553 
n Scarico prezzo È 0,0016060 i = 0,000974 0,0005905 = 0,000558 

utano ee i 
Scarico diluito | 0,001588 0,000967 | 0,000501 0:007519 0,000553 


Note: i 

— valori u dello scarico grezzo basati sulle proprietà ideati del nas a À = 2, aria secca, 273 K, 101,3 kPa 

valori n dello scarico diluito basati sulle proprietà ideali del gas e sulla densità dell’aria 

valori u cel CNG con una precisione dello 0.2 % per la composizione della massa di: C = 66 - REMTH = 22-25%:N=0-12% 
il valpre u del CNG per HC corrisponde a CH, 4, (per l'uso totale di HC valore u di CH.) 


Calcolo dei valori di controllo dell'area 


Per i tre punti di controllo scelti secondo il punto 2.7.6 misurare e calcolate secondo il punto 5.6.1 l'emissione di NO,, che va deter 
minata anche mediante interpolazione dalle modalità del ciclo di prova biù prossima al rispettivo punto di controllo secondo il 
punto 5.6.2. Confrontare in seguito i valori misurati con i valori intàfpolati secondo il punto 5.6.3. 


Calcolo delle emissioni specifiche 
Calcolare l'ernissione di NO, per ciascuno dei punti di controllo (Z) nel modo seguente: 
Mino. 2/7 0001587 * vos: * Rip 


* Anew 


_ Pare 


NOx, = 
: Pn}, 


£ 


Determinazione del valore di entissione dal dieto/di prova 


interpolare l'emissione di NO, per ciascuno dei punti di controllo dalle quauro modalità più prossime del ciclo di prova che invi 
luppano il punto di conirollo Z scelto rome indicato nella figura 4. Per queste modalità (R, 5, TU), valgono le seguenti definizioni: 


Velocità(R} = Velocicà(T) = npy 
Velocirà(S) = Velocità[U) = ngu 
Carico percentuale (R) = Carico percentuale (5) 
Carico percentuale (T) > Carico percentuale {U). 


Cateolare l'emissione di NO, del punto di controllo Z scelto nel modo seguente: 


je Eng 8 (Egg = E }*{(M, — M 


AI 


n) 


n, A pg 
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e 
Ea E + (En = E) (11, < Nap) 
di Uso Ter 
E _Ey + (Es E,)*{n, = fp) 
i Ne — ur 
M _ Mr +(M,-M,)%{tt,- figg) 
a Vu TN kr 
M My + M prg) 
ai UFE kr 
dove: 


En. Es, Ex, Eu = emissione specifica di NO, delle modalità di invilippo calcolate secondo il punto 4.6.1 


Mr. Ms. My, My = coppia del matore nelle modalità di inviluppé 


Figura 4 


Interpolazione del punto di controllo NO, 


Velocità 
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5.6.3. Confronto dei valori di emissione di NO, 
Confrontare l'emissione specifica di NO, misurata del punto di controllo Z (NQ, ,) con il valore interpolato (E,} nel modo seguente: 


NOv., — È. 
NOx gg = 100 PON È 


r 


é. CALCOLO DELLE EMISSIONI DI PARTICOLATO 
6.1. Valurazione dei dari 


Per la valutazione del particolato registrare per ciascuna modalità le masse totali del campione (ri, cp) che passa attraverso il filtro. 


Riportare il filtro nella camera di pesata e condizionarlo per almeno un'ora ma non olue 80 orwprima di pusarlo. Registrare i] peso 
lordo dci filtri e sottrarre la tara (cfr. pumo 2.1) per ottenere la massa del campione di particolato m,. 


Se occorre applicare una correzione del fondo, registrare fa massa dell'aria di diluizione fm) che passa attraverso il filtro è la massa 

del particolato (my). Se è stata effentuaia più di una misurazione, calcolare il quoziente i, /my per ogni singola misurazione e in 
P fd LAlMa Per og i) 

seguito dererminare la media dei valori. 


6.2. Sistema di diluizione a flusso parziale 


Determinare i risultati finali della prova relativa all'emissione di particylato nel modo seguente, Poiché è possibile usare vari tipi di 
controllo del grado di diluizione, sono applicabili diversi metadi di calcole di gar Tutti i calcoli devono essere basati sui valori 
medi delle singole modalità durante il periodo di campionamento. 


6.2.1 Sistemi isocinetid 


Amedf ® Ana * Ya 


Cime 1a) 


_ Imbe 
U PARELLA 


ta 


dave r, è il rapporta delle aree delle sezioni trasversali della sonda isocinetica e del tubo di scarico: 


6.2.2. Sistemi con misurazione dellincongentrazione di CO) 0 NO, 


Dart Fr # TA 


sù Cr € mi 
ro= i 
€ ufi € nf 
dove; 
“ve > = concentrazione su umido del pas tracciante nello scarico grezzo 
Cud = concentrazione su umido del gas iracciante neilo scarico diluito 
fwa 3 concentrazione su umido del gas tracciamte nell'aria di diluizione 


Convertire le concentrazioni misurate su secco nel valore su umido conformemente al punto 5.2 della presente appendice. 
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6.2.3. Sistemi con misurazione di CO, e metodo del bilancio del carbonio (*) 


206.3 X 4, 


Puicgg <a 
Cienav 1001 


dove: 


ficono concentrazione di CO, nello scarico diluito 


&coya  ® concentrazione di CO, nell'aria di diluizione 


{concentrazioni in % in volurne su umido) 


Questa equazione è basata sull'ipotesi del bilancio del carbonio {gli atomi di carbonio forniti;al'morore vengono emessi came CO) 
e si deriva nel modo seguente: 


Ainett © Burn * Pa 


Fummo * [Cico di 7 Cico 


6.2.4. Sistemi con misurazione del flusso 


Tina” Gincw * Ta 


Fante 


GFordtero TPonho 
63. Sistema di diluizione a flusse totale 


Tuni i calcoli devono essere basati sui valori medi delle singole modalità durante il periodo di campionamento, Determinare il flusso 


del gas di scarico diluito angay CONforme mente all'appendice 2, punto 4.1 del presente allegato, Calcolare la massa totale del cam 
pione m,,, conformemente all'appendice 2, punto 6.2.1 del presente allegato. 


6.4. Calcolo delîa portata massica del particolaro 


Calcolare la portari iassica del purticolato nel modo seguente. Se viene utilizzato un sistema di diluizione a flusso totale. sostituire 
Imegi determinato conformemente al punto 6.2 con gg determinato conformemente al punto 8.3. 


pro a Dif 
i VI sy ! 000 


» 


ELI 


Pm 3 Dotato a, 


Crt 


SI 


Pan > Iv 
191 


yi 
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La porrata massica del particolato può essere corretta per tener conto del fondo nel modo seguente: 


Fi ri 


f ) ; Li 3 
im m i 1 Tgr 
DT a FL ay lar x EL 
ui E) | mi È Di i 1000 


dove D è calcolato secondo l’appendice 2. punto 5.4.1 del presente allegato. 


{) Il valore è valido solo per il carburante di riferimento di cui all'allegato TV. 
vi 1 punto 6 è rinumerato punto A 
f L'appendice 2 è così modilicata: 


i) Il punito 3è sostituito dal seguente: 


«3. ESECUZIONE DELLA PROVA DI EMISSIONE 


Su richiesta dei costruttori è possibile eseguire una prova senza valore per condizionare il motore e il sisterna di scarico prima del 
ciclo di misurazione. 


Condizionare il motori a GN 0 GPL utilizzando la prova ETC. Sotroporrefmotore ad almeno due cicli ETC e fino a quando le 
emissioni di CO misurate su un ciclo ETC nori superano di oltre ii 10 %/z emissioni di CO misurate nel precedente ciclo ETC. 


31. Preparazione dei filtri di campionamento (se applicabile) 


Almeno un'ora prima della prova introdurre ciascun filtro in una Scatola di Peri parzialmente coperta e protetta dalla contami- 
nazione da polvere e porlo in uma camera di pesata per la sisbilizzazione. Al termine del periodo di stabilizzazione pesare ciascun 
filtro e registrare la tara. In seguito conservare il filtro in fina scatola di Petri chiusa o in un portafiliri sigillato fino al momento 
della prova. Utilizzare it filtro entro otto ore dalla rimozione dalla camera di pesata e registrare la tara. 


32 Installazione dell’apparecchiatura di misurazione 


Installare la srumentazione e le sonde di canipionamento nel modo prescritto. Collegare, all'occorrenza, il tubo di scarico al 
sistema di diluizione a flusso totale. 


3.3. Avviamento del sistema di diluiziohe.e del motore 


Avviare e riscaldare il sistemadi diluizione e il motore fino alla stabilizzazione delle temperature e delle pressioni al regime di 
porenza massima secondo lel rattemandazioni del costruttore è la buona prassi ingegneristica. 


3.4. Avviamento del sistema(di campionamento del particolato {solo per motori diesel) 


Avviare il sistema di campionamento del particolato e farlo funzionare in derivazione (bypass). Il livello di fonda del particolato 
dell'aria di diluiziofi@può essere determinato fecondo pussart aria di diluizione auraverso i fihri del panitolato. Sc si usa aria di 
diluizione filtrata, Si può effettuare una misurazione unica prima 0 dopo la prova. Se l’aria di diluizione non è filtrata. è possibiîe 
eseguire misurazioni all'inizio e al vermine del ciclo e calcolare la media dei valori. 


Auviafeemiscaldare i} sistema di diluizione e Il motore fino alla stabilizzazione delle iemperature e delle pressioni secondo le rac- 
comandazioni del coswuttore e la buona prassi ingegneristica. 


Nel caso di rigenerazione periodica del sistema di post-trariamento, la rigenerazione non deve verificarsi durante il riscaldamento 
del motore. 


"a Regolazione del sistema di diluizione 


Regolare le portate del sistema di diluizione (flusso totale o parziale) in modo da escludere la condensazione d'acqua nel sistema 
e ouenere una temperatura superficiale del filtro equivalente o inferiore a 325 K {52 °C) (cfr. punto 2.3.1 dell'allegato V, DT). 
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3.6, Controllo degli analizzatori 


Azzerare e calibrare gli analizzatori delle emissioni. Se utilizzati, svuotare i sacchetti di campionamento. 


[RA Procedura di avviamento del motore 


Avviare il motore stabilizzato secondo la procedura di avviamento raccomandata dal costruttore nel manudle d'uso utilizzando 
un motorino di avviamento di serie o il dinamometro. Facoltativamente, la prova può pantire direttamente della fase di precon 
dizionamento del motore senza spegnere il motore quando questo ha raggiunto il regime minimo. 


LR Ciclo di prova 


3.8.1. Sequenza di prova 


Se il motore ha raggiunto il regirme minimo, avviare la sequenza di prova. Eseguire la prova tetondo il ciclo di riferimento di cui 
al punto 2 della presente appendice. Le regolazioni di comando del regime e della coppîa(devono essere emesse ad una frequenza 
equivalente o superiore a 5 Hz (è raccomandato il valore di 10 Hz). Registrare almienb una volta al secondo durante il ciclo di 
prova il regime e la coppia di retroazione; i segnali passono essere filtraci eletronicamente. 


3.8.2. Misurazione delle emissioni gassose 


3.8.2.1, Sistema di diluizione a flusso totale 


All'avviamento del motore o della sequenza di prova. se il ciclo viene avviato direuamente dal precondizionamento, avviare simul- 
raneamente le apparecchiature di misurazione: 


— avviare la raccolta o l'analisi dell'aria di diluizione, 

— avviare la raccolta o l'analisi del gas di scarico diluito, 

avviare la misurazione della quantità di gas di scarico diluito (CVS) e delle temperature e pressioni prescritie, 
avviare la registrazione dei dati di retroaziorie (feedback) del regime e della coppia del dinamometro. 


Misurare in modo continuo HC e NO, nella galleria di diluizione con una frequenza di 2 Hz. Determinare le concentrazioni medie 
mediante integrazione dei segnali dell'anàlizzatore su tutto il ciclo di prova. Il rempo di risposta del sisterna deve essere eguiva- 
fente o inferiore a 20 se, all'occorrefiza, deve essere coordinato con le Nurtuazioni del flusso nel CVS e con gli scarti tra tempo di 
campionamento e ciclo di prova/Mererminare CO, CO,, NMHC e CH, mediante integrazione o analisi delle concentrazioni nel 
sacchetto di campionato raccolte nel'ticlo. Dererminare le concenurazioni degli inquinanti gassosi presenti nell'aria di diluizione 
mediante integrazione o raccoltalne! saccheno del fondo. Registrare con almeno una misurazione al secondo (3 He) tuti gli altri 
valori. 


3.8.2.2. Misurazione dello\scarico grezzo 


All'avviamento del motore o della sequenza di prova, se il ciclo viene avviato direttamente dal precondizionamento, avviare simul- 
raneamente le apparecchiature di misurazione: 


avviaret'amalisi delle concentrazioni del gas di scarico grezzo, 


avviare la misurazione del gas di scarico © dell'aria di aspirazione c della portata di carhuranie, 
—\7awviare la registrazione dei dati di retroazione (feedback) del regime e della coppia del dinamometro. 


Per la valutazione delle emissioni gassose registrare le concentrazioni di emissione (HC, CO e NO) e la portata massica del gas di 
scarico e memorizzare tali dati su un sistema informatico ad almeno 2 Hz. Il tempo di risposta del sistema non deve essere supe- 
riore a 10 5. Tutti gli altri dali possono essere regisirati con una frequenza di campionamento di almeno 1 Hz. Per gli analizzatori 
analogici registrare la risposta e applicare i dati di tararura on-line od off-line durante la valutazione dei dati. 


Per il calcolo dell'emissione massica dei componenti gassosi allineare in ordine cronologico le tracce delle concentrazioni regi 
strate e la traccia della portata massica di gas di scarico mediante il tempo di trasformazione di cui al punto 2 dell'allegato |. Derer- 
minare quindi il rempo di risposta di ciascun analizzatore di emissioni gassose e del sistema di Musso del gas di scarico 
conformemente alle disposizioni dell'appendice 5, punti 4.2.1 e 1.5 del presente allegato. 
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3.8.3. Campionamento del particolato (se applicabile) 


3.,8.3.1. Sistema di diluizione a flusso torale 


All'avviamento del motore o della sequenza di prova, se il ciclo viene avviato dircliamente dal precondizionamento, communate 
i} sistema di campionamento del particolato dal bypass alla raccolta del particolato. 


Se non si usa compensazione del flusso, regolare le pompe del campione in modo che la portata attraversa la sonda di.campio- 
namento del particolato o il rubo di trasferimento venga mantenuta con un'approssimazione del * 5 % sulla portata impostata. Se 
si usa ja compensazione di flusso (vale a dire il controllo proporzionale del fiusso del campione), si deve dimostrare chel! rap- 


porto tra îl Musso nella galleria principale c il flusso del campione di particolato non devia di oltre il + 5% dal valoreStabilito (salvo 
per i primi 10 secondi di campionamento). 


Nota: Per operazioni a doppia diluizione, il Mlusso del campione è la differenza netta tra la portata attraversoniafiliri di campiona- 
mento e la portata dell'aria di diluizione secondaria. 


Registrare la temperatura e la pressione medie all'ingresso dei misuratori del gas o della strumentazione di controllo del flusso. Se 
la portata impostata non può essere mantenuta per tutto il ciclo (con un'approssimazione di + 5 %)ba causa di un elevato carico 
di particolato sul filtra, la prova deve essere annullata. Eseguire di nuovo Ja prova utilizzando ung portata minore cfo un filtro di 
diametro maggiore. 


3.8.3.2. Sistema di diluizione a flusso parziale 


All'avviamento del motore o della sequenza di prova, se il ciclo viene avviato direttametitendal precondizionamento, commutare 
il sistema di campionamento del particolato dal bypass alla raccolta del particolato, 


Per il controllo di un sistema di diluizione a flusso parziale è necessaria una risposta veloce del sistema. Determinare il tempo di 
trasformazione del sistema mediante la procedura di cui all'appendice 5, punto 3.3 dell'allegato INT. Se il tempo di trasformazione 
combinato della misurazione del flusso dello scarico (cfr. punto4.2.1) e delSistenìa a fiusso parziale è inferiore a 0,3 secondi, è 
possibile utilizzare il controllo on-tine. Se il tempo di trasformazione suplia 0,7 sec, utilizzare un controllo “ivok-ahcad” basato 


su un ciclo di prova preregistrato. In tal caso il tempo di risalita deve essere 4 7 sec e ii rempo di ritardo della combinazione < 10 
Sec. 


La risposta totale del sistema deve assicurare un campione rappresentativo dei particolati, g_,,,, proporzionale al flusso massico di 


scarico. Per decerminare la proporzionalità effettuare un'analisidi regressione di qup.; FISPETO a Gm; ad una frequenza di acqui- 
sizione dei dati di almeno 1 Hz e rispettare i seguenti criteri: 


— il cocfficienie di correlazione R° della regressione lincart tra Ymp; € Umevi nOn deve essere inferivre a 0,9 


— l'errore standard della stima di g,,,,,; SU Quewi MON deve superare il 5% di qu. 
— Fintercena q,,, della linea di regressione nomdeye superare è 2% di g,,, 


Facoltativamente, è possibile effettuare una firova preliminare e il segnale del flusso massico dello scarico di tale prova può essere 
utilizzato per controllare il flusso del campionènci sistema 2 particolato (controllo look-ahcad). Una tale procedura è necessaria 
se il tempo di trasformazione del sisternava(particolato 15, 0 il tempo di trasformazione del segnale del flusso massico dello sca- 
FICO Uso,» 0 entrambi, sono > 0,3 sec.Ji controtlo del sistema a diluizione parziale è corretto se il tracciato del tempo Gmew,pre Sella 
prova preliminare, che controlla g,;p. &spostato da un tempo “look-ahead" di t;op + too 


Per stabilire la correlazione {TA Qmpi © Umew.i utilizzare i dati rilevati durante la prova effettiva, con il tempo gruw 2Îlineato da spe 
relativo a gp; (senza contribuiagi top all'allineamento del iempo). Vale a dire, il tempo di spostamento tra g,,,, € Gy, è la dil- 


baia: - ser È H n REG È a # mp 
ferenza nei rispettivi tempi di trasformazione che sono stati determinati nell'appendice 5, punto 3.3 dell allegato NI. 


3.8.4, Amvesto del motore 


Se îl motore si ferma in Qualungue momento durante il ciclo di prova, precondizionare e riavviare il motore ripetere ta prova. In 
caso di malfunzionamento di qualsiasi apparecchiatura di prova prescritta durante il ciclo di prova, annullare la prova. 


3.8.5. Operazioni daveseguire dopo la prova 


AI corpleramento della prova, arrestare la misurazione del volume di gas di scarico diluito o della portata di pas di scarico prezzo, 
il lusso dî'gas nei sacchetti di raccolta e la pompa di campionamento del particolato, $c si usa un analizzatore integratore, con- 
fintiare ‘il campionamento fino a quando sono trascorsi i vempi di risposta del sistema. 


Sy si usano i sacchetti di raccolta. analizzare lc concentrazioni al più presto c in agni caso non ohre 20 minuti dopo il termine del 
ciclo di prova. 


Dopo l'analisi delle emissioni, usare un gas di azzeramento e lo stesso gas di calibrazione per ricontrollare gli analizzatori. La prova 
è considerata valida se la differenza tra i risultati prima e dopo la prova è inferiore al 2 % del valore del gas di calibrazione 
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3.9. Verifica del ciclo di prova 
3.9.1. Spostamento dei doti 


Per minimizzare l'effetto distorsivo del ritardo temporale tra i valori di retroazione e i valori del ciclo di riferimetio/l'imera 
sequenza dei segnali di rewoazione della velocità e della coppia può venire anticipata o ritardata nel tempo rispetro alla sequenza 
della velocità e della coppia di riferimento. Se i segnali di retroazione sono spostati, spostare la velocità e la coppi®nella siessa 
misura e nella stessa direzione. 


3.9.2. Calcolo del lavoro prodotto nel cielo 


Calcolare il lavoro prodotto nel ciclo effettivo W_,, (KWh} utilizzando ciascuna coppia di valori di retroazione della velocità e della 
coppia del motore. Questo calcola deve essere eseguito dopo l'eventuale spostamento dei dati di rétàaazione, se si sceglie questa 
opzione. Il lavoro prodotto nel ciclo effettivo W_,, è utilizzato per confronto con il lavoro prodetromnel cicio di riferimento W,., 
e per il calcolo delle emissioni specifiche al freno (efr. punti 4.4 © 5.2). Usare la stessa metodologia per integrare sia la potenza di 
riferimento che la potenza effettiva del motore. Se si devono determinare valori compresi ua valori riferimento adiacenti ovvero 
fra valori misurati contigui, si deve impiegare l'interpolazione lineare. 


Nell'integrazione del lavoro prodotto nel ciclo di riferimento e in quello effettivo, tutti valori di coppia negativi vengono posti 
uguali a zero ed inclusi. Se l'integrazione viene eseguita ad una frequenta minore dî 5 Hertz e se durante un dato segrnento di 
tempo il valore di coppia si modifica da positivo a negativo o da negativo a positivdhsi deve calcolare la parzione negativa e porla 
uguale a zero. Nel valore integrato va inclusa la porzione positiva. 


Wa deve essere tra - 15 Ye + 5%6di Wi 
3.9.3. Analisi statistica di convalida del cicle di prova 


Eseguire repressioni lineari sui valori di (retroazione) feedback e sui valori ti riferimento per il regime, la coppia e la potenza. Que- 
sto calcolo deve essere eseguito dopo l'eventuale spostamento dei/Gati dì retroazione, sc si sceglie questa opzione. Usare il metodo 
dei minimi quadrati con un'equazione di interpolazione otrimafk averite la forma: 


yE mR< h 
dove: 
y = valore di retroazione (effettivo) del regime»{min}/}, della coppia (Nm) o della potenza (KW) 
mo = coeficiome angolare della linca di repressione 
x = valore di riferimento del regime {min ')}/della coppia (Nm} o della potenza (KW) 
b = imterceta su y della linea di regressione 


«Calcolare l'errore standard della stima (SEldi su x e il coefficiente di determinazione (r°) per ciascuna linea di regressione. 


Si raccomanda di eseguire questa analisi è Hertz, Tutti i valori negativi della coppia di riferimento e ì valori di feedback associati 
devono essere cancellati dal calcolé statistico di convalida della coppia e della potenza del cicio. La prova è considerata valida se 
rispetta i criteri indicati nella cabélla 7 : 


Tabella 7 


Tolleranze della linca di regressione 


Regime Coppia | LL Potenza 
Errore standard, della stima (SE) di Y | Max 100 min Max 13% (159%) (1) della Max 3% (15 %) (1) della 
su coppia massima del moiore | porenza massima del motore 
| i che sisulta dalla mappa di | che risulta dalla mappa di 
i potenza | potenza 
Coefficiente angolare della linea di ; 0,95 - 1,03 D,83 - 1,03 | 0,89 - 1,03 
regressione, m { : | 
Î | (0,83 - 1,03) 1) 
Coefficiente di deerminazione, r? min 09700 | min 0,8800 Î min 0,9100 
I Ì 
i 3 Ì 
I {min 0,9500) {) { {min 0,7500) (*) j (min 0,7500) () 
Intercerta su Y della linea di regres- : 50 min! Valore più elevato tra + 20 Nm È Valore più elevato tra ® 4 kW 
sione, b i {o0t2%(: 20Nmo:3%)() I 0#2%(4kWo:3%)(") 


i ‘ o . 
| della coppia massima | della potenza massima 


D) Fino al 1° ottobre 2005 i valori indicati tra parentesi possono essere utilizzati nella prova di omologazione dei motori a gas. (La Commissione 
riferirà sullo sviluppo della tecnologia dei motori 3 gas per confermare 0 modificare le tolleranze della linea di regressione applicabili ai motori 
a gas indicate in questa tabella.) 
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È ammessa la cancellazione di punti dalle analisi di regressione secondo quanto indicato nella cabella 8. 


Tabella 8 


Cancellazioni di punti dall'analisi di regressione ammesse 
Pp 


Condizioni i Punti da cancellare 
o_o V_ . 
Pieno carico e coppia di retroazione < 95 % della coppia di riferimento | coppia efo potenza 
Pieno carico e regime di reuroazione < 95 % della velocità di riferimento regime efo potenza 
A vuoto, nor: al. minimo, e coppia di reroazione > coppia di riferimento cop pia efo porenza 


A vuoto, regime di retroazione < regime minimo + 50 min" e coppia di retroazione = regime efo potenza 


coppia minima misurata/definita dal costruttore + 2% della coppia massima 


A vuoto, regime di recroazione > regime minimo + 50 min" e retroazione di coppia coppia efo potenza 
> 105 % della coppia di riferimento 
A vuoto e regime di retroazione > 105 % della velocità di riferimento regime c/o polenza» 


ii) È inserito il seguente punto 4: 


+4. CALCOLO DEL FLUSSO DEL GAS DI SCARICO 


4.1. Determinazione del flusso di gas di scarico diluito 


Determinare il flusso totale di pas di scarico diluito durante il ciclo {kg/frovaYdai valori delle misurazioni effettuate durante il ciclo 
e dai corrispondenti dati di taratura del dispositivo di misurazione det Musso (Vy per PPP, Ky per CFV, (3 per SSV, come determi» 
nato nell'appendice 2, punto 5 dell'allegato II). Se la temperatura dello»scarico diluito viene mantenuta costante durante rutto il ciclo 
mediante l'uso di uno scambiatore di calore ( 6 K per PDP-CVS,t 1% K per CFV-CVS o è 11 K per SSV-CVS, cfr. it punto 2.3 del- 
l'allegato V), applicare le formule seguenti. 


Per il sistema PDP-CVS: 


mg = 1,293 «Vo N * (py-p) * 273/(301,3 7) 


dove: 

Vo = volumedi gas pompato per giro nelle condizioni di prova, m'fgiro 

Ng = giri totali della pompa per prova 

Py 3 pressione atmosferica nell'ambiente di prova, kPa 

Pi = depressione al di sottodella pressione atmosferica all'ingresso della pompa, kPa 
T = temperatura media=del gas di scarico diluito all'ingresso della pompa nel ciclo, K 


Per il sistema CFV-CVS: 


img = 1.299 e 1 Ke po fT9° 


dove: 

1 = durata del ciclo, s 

Ky > “oeflicience di taratura del ruba di Venturi a portata critica per le condizioni standard 
Pp = Y pressione assoluta all'ingresso del tubo di Venturi, kPa 

Toes temperatura assoluta all'ingresso del tubo di Venturi, K 


Per il sistema SSV-CVS: 


Meg = 1,293 * Qsey 
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dove; 


"n 


- | 
î iii Ì 
ni iaia] 


raccolta di costanti e conversioni di unità 


E fa) i 

min | £Pa Lan? 
2 0,0061311 in unità SI di 

diametro della pola SSV. m 

coefficiente di elflusso SS. 

pressione assoluta all'ingresso del rubo di Venturi, kPa 

lemperatura all'ingresso del tubo di Venturi, K 


AP 
rapporto tra la gola SSV e la pressione statica assoluta d'ingresso= 1-7 


di 


d 
D 


rapporto tra il diamure della gola SSV, d, c il diametro interno dliubo d'ingresso = 


Se si usa un sistema con compensazione del flusso (ovvero senza scarbiatofi di calore), calcolare le emissioni massiche istantanee 


e integrarle nel ciclo. In questo caso calcolare la massa istantanea dl gas di scarico diluito nel modo seguente. 


Per il sistema PDP-CVS: 


dove; 


Medi = 1,293 * Vo * No, * (pap) 273 (101,3 x T) 


No. 5 giri totali della pompa per ogni intervallo divempo 


Per il sisema CFV-CVS: 


dove: 


Mg, 3 3.293 + di Ky xp JT" 


di, = intervallo di tempo, è 


Per il sistema SSV-CVS: 


dove: 


Meg 3 1,273» Qeey * dI 


dt; = Intervallo di tempo, s 


Imizializzare il calcolo in tempo reale con un valore ragionevole per Gy, 


il calcolo è inzializzaro con Q_,, utilizzare il valore iniziale di Qu per valutare Re. 


Nel corso di tutte le prove di emissione il numero Reynolds alla gola SSV 


zati per derivare la curva di taratura sviluppata nell'appendice 3, punto 2.4 del presente allegato. 
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4.2, Determinazione del flusso massico del gas di scarico grezzo 


Per il calcolo delle emissioni contenute nello scarico grezzo e per il controllo di un sistema di diluizione a flusso parziale è neces- 
sario conoscere la poriata massica del gas di scarico. Per dererminare la porrata massica dello scarico utilizzare uno dei metodi 
descrivi ai punti da 4.2.2 a 4.2.5. 


4.2.1. Tempo di risposta 


Per il calcolo delle emissioni il tempo di risposta di un qualsiasi metodo descritto qui di seguito deve essere uguale èinferiore al 
tempo di risposta prescritto per l'analizzatore, conformemente alle disposizioni dell'appendice 5, punto 1.5 del presente allegato. 


Per il controllo di un sistema di diluizione a flusso parziale è necessaria una risposta più veloce. Per i sistemi di diluizione a flusso 
parziale con un controllo en-line, È prescritto un tempo di risposta < 0.3 secondi. Peri sisiumi di diluizione aVlusso parziale con un 
controllo “look-2head" basato su un ciclo di prova preregistrato, è prescritto un tempo di risposta del Sistema di misurazione del 
flusso di scarico di < 5 secondi con un tempo di risalita di < 1. Il tempo di risposta del sistema è sperifitato dal costruttore dello 


strumento, Le prescrizioni dei tempi di risposta combinati per il flusso di gas di scarico e per il sistemadi diluizione a flusso parziale 
figurano al punto 3.8.3.2. 


4.2.2, Metodo di misurazione diretta 
Si può effettuare la misurazione diretta del flusso istantaneo di gas di scarico mediarite sistemi come: 
— dispositivi di pressione differenziale, ad esempio il boccaglio di misurazione del flusso; 
— fiussoretro ultrasonico; 


— flussometro a vortice. 


Prendere idonee precauzioni allo scopo di evitare errori di misurazione che influirebbero sugli errori dei valori di emissione, Tali 
precauzioni includono l'attenta installazione del dispositivo nél sistema di scarico del motore, conformemente alle raccomanda. 


zioni del costruttore dello strumento e alla buona prassi ingegnerisiiva. Le prestazioni e le emissioni del motore, in particolare, non 
devono essere modificate dall'installazione del dispositivo. 


La precisione della determinazione del Musso discarigo deve corrispondere almeno a * 2,5 % del valore indicato oppure a è 1,5% 
del valore massimo del motore, adottando il valore superiore. 


4.2.3 Metodo di misurazione dell'aria e del carburante, 


Tale metodo riguarda la misurazione del fiusso d'aria e di carburante. Utilizzare flussornetri dell'aria e del carburante conformi alla 
prescrizione di precisione del Mlussototale di scarico di cui al punto 4.2.2. Il calcolo del flusso di gas di scarico è il seguente: 


Gmew 5 Umaw * Gm 


4.2.4, Metodb di misurazione del'gas tracciano 


Con tale metodo%viene misurata la concentrazione di un gas craccianie nello scarica, Iniettare nel Musso del gas di scarico una quan- 
tità nota di wa.pas inerte (ad es, elio puro). Il gas è miscelato e diluito dal gas di scarico, ma non deve reagire nel imbo di scarico. 
Misurare in seguito la concentrazione del pas nel campione di gas di scarico. 


Per gatantire il mescolamento completo del gas tracciante posizionare la sonda di campionamento del gas di scarico ad almeno 1 m 
ca 30 volte il diametro del rubo di scarica, adottando ia distanza maggiore, a valle del punto di iniezione del gas tracciante. La sonda 
ditampionamento può essere ubicata più vicina al punto di iniezione se la miscelazione completa è verificara mediante il confronio 
tràla concentrazione del gas tracciamte e la concentrazione di riferimento quando il gas tracciante è iniettato a monte del motore. 


La portata del pas tracciante deve essere regolata in modo che la concentrazione di gas racciante con il motore al minimo, dopo la 
miscelazione, diventa inferiore al fondo scala dell'analizzatore del gas traccianie. 
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Il calcolo del flusso di gas di scarico è il seguente: 


x 
q x Cu fe 
mew.l  60x(c_..-c.) 
mini a 
dove: 
Gmewi 3 flusso massico dello scarico istantaneo, kg[s 
Gai = flusso del pas tracciante, cm'/min 
Smii - > concentrazione istantanea del gas traccianie dopo la miscelazione, ppm 
Pi = densità del gas di scarico. kg/m (cfr. tabella 3) 
G = concentrazione di fondo del gas tracciante nell'aria -di aspirazione, ppm 


Se la concentrazione di fondo è inferiore all'1 % della concentrazione del gas raccianté dopò la miscelazione { 
simo di scarico, si può escludere la concentrazione di fundo. 


al flusso mas- 


Il sistema completa deve essere conforme alle norme di precisione per il flussordigas di scarico e deve essere calibrato conforme- 


mente all'appendice 5, punto 1.7 del presente allegato. 


Metodo di misurazione del flusso d'aria e del rapporto tra aria e carburante 


Con rale metodo si calcola la rnassa di scarico dal fiusso d'aria e dal tapporto tra aria e carburante. fl calcolo del flussa massico del 


pas di scarico istantaneo è il seguente: 


] 
4 se 4 sllt——— 
Mew,ì Maw.i A/F., x À; 


in cui: 
1280x(pe die) 
ALF.É 4_2 
1R011x #+1,00794 xa +15,9994 xe +14,0067x d +32,065xy 
i 105 
Aa [100 sei 
ni 
ds 
4,764 (! 
dove 
Aff, # rapporio sicchiometrico tra aria v carburante, kp/ky 
À = rapporto di eccesso d'aria 
fco, 3 concentrazione CO, a secco, % 
‘co = concentrazione CO a setco, ppm 
He = concentrazione HC, ppm 


NOTE: 8 può corrispondere a 1 per i carburanti contenenti carbonio e a 0 per il carburanie ad idrogeno 
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Il flussometro d'aria deve conformarsi alle norme di precisione di cui all'appendice 4, punto 2.2 del presemie allegato, l’analizzatore 


di CO; utilizzato alle norme di cui all'appendice 4, punto 3.3.2 del presente allegato e il sistema completo alle norme di precisione 
per il Musso del gas di scarico. 


Facokativamente, strumenti per la misurazione del rapporto cra aria e carburante, ad es. un sensore di tipo zirconia, possono essere 


utilizzati per Ja misurazione del rapporto di eccesso d'aria che corrisponde alle prescrizioni di cui all'appendice 4, punto 3.3:6“del 
presente allegato.» 


ii) punti 4 e 5 sono sostituiti dai seguenti: 


«5. CALCOLO DELLE EMISSIONI GASSOSE 


5.1. Valutazione dei dati 


Per la valutazione delle emissioni gassose nel gas di scarico diluito registrare le concentrazioni di emissione (HC, CO e NO.) e la 
portata massica del gas di scarico diluito conformemente al punto 3.8.2.1 e memorizzare talidati su un sistema informatico. Per gli 
analizzatori analogici registrare la risposta e applicare i dati di taratura on-line od off-line durame la valutazione dei dati. 


Per la valutazione delle emissioni gassose nel gas di scarico grezzo registrare le concentrazioni di emissione (HC, CO e NO,) e la 
portata massica del gas di scarico conformemente al punto 3.8.2.2 e memorizzare sali\dati su un sistema informatico. Per gli ana- 
lizzatori analogici registrare la risposta e applicare i dati di taratura on-line od offline durante la valutazione dei dati. 

' Li 


5.2. Correzione secco/umido 


Le concenirazioni misurate su secco devono essere convertire nel valoreu uniido conformemente alla forrnula seguente. Per la misu- 
razione continua applicare la conversione ad ogni misurazione istantarica/prima di effewtvare ulteriori calcoli. 


Cuei i ké } Cdiy 


Applicare le formule di conversione di all'appendice 1, punto”5.2 del presente allegato. 


5.3. Correzione del valore di NO, in funzione dell’ùmidità e della temperatura 


Poiché l'emissione di NO, dipende dalle condizioni dell'aria ambiente, correggere la concemirazione di NO, per tenere conto della 


temperatura e dell'umidità dell'aria ambiente mediante i fattori di cui all'appendice 1, punto 5.3 del presente allegato. 1 fattori sono 
validi nella fascia tra De 25 gfkg di aria seccd 


5.4. Calcolo delle portate massiche di èmissione 


In questo caso la massa di emissione nel ciclo (yfprova) si calcola nel mode seguente a seconda del metado di misuraziorie appli- 
caro. Convertire la concentrazione misurata nel valore su umido secondo le disposizioni dell'appendice 1, punto 5.2 del presente 
allegato, salvo che sia già,stava misurata su umido, ] valori rispettivi di 4,,, da applicare sono indicati nell'appendice 1, cabella 6 del 
presente allegato per i componenti selezionati in base alle proprietà ideali del gas e dei carburanti pertinenti alla presente direttiva. 


2) peril pas di scaricosgrezzo: 


] 
u x Cc LS on 
pas . z pas.i Anew Li Fr 
E =] 
dove: 
Una = rapporto tra la densità del componente di scarico e la densità del gas di scarico di cui alla tabella 5 
Sposi = concentrazione istantanea del rispettivo componente nel gas di scarico grezzo, ppm 
Irnew, 3 portata massica dello scarico istantaneo, kp/s 


(Cc 
n 


frequenza di campionamento, Hz 


n = numero di misurazioni 
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b) peril gas di scarico diluito senza compensazione del flusso: 


Pros S Una " gas * Tg 
dove: 
u,,, = rapporto tra la densità del componente di scarico e la densità dell'aria di cui alla tabella 6 
Cas 3 concentrazione media corretta di fondo del rispettivo componente, ppm 
mg 3 massa totale dello scarico diluito nel ciclo, kg 


c)  peril gas di scarico diluito con compensazione del flusso: 


[n E(coren feat 


Mgas 

dove: 

Cri s concentrazione istantanea del rispettivo componente misurata nel gas di scarico diluito, ppm 
ca * concentrazione del rispettivo componente misurata)nell'aria di diluizione, ppm 

Gndoni 3 portata massica dello gas dì scarico diluito istantàneo, kg/s 

Meg - massa totale del pas discarico diluito nel cidorke 

Ugs Li rapporto tra la densità del componente discarico e la densità dell'aria di cui alla rabella 6 

D * fattore di diluizione {cfr. punto 5.4.1) 


Se applicabile, calcolare la concentrazione di NMHC e CH, utilizzando uno dei metodi di cui all'appendice 4, punto 3.3.4 del pre 
sente allegato nel modo seguenio: 


{a) Metodo GC (solo sistema di diluizionina flusso totale): 


Cnmae nic T cn, 


fb) metodo NMC 


“HC{woCutter) È | 7 Èm Berio 


CNMHC 3 
EEC EM 
CHepw/Cutter) 7 EHC{w/oCutter) * | È E } 
CH, È 
EFCEM 
dove: 
icmfcunen E Concentrazione di HC quando il campione di gas fivisce au raverso PNMO 


Shenvacuen Concentrazione di HT quando il campione di gas bypassa 'NMC 
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5A. 


Determinazione delle concentrazioni corrente di fondo (solo sistema di diluizione a flusso totale) 


Per ottenere le concentrazioni nere degli inquinanti sourarre la concemirazione di fondo media degli inquinanti gassosi nell'aria di 
diluizione dalle concentrazioni misurate. 1 valori medi delle concentrazioni di fondo possono essere determinati mediante il metodo 


del sacchetto di campionamento oppure mediante misurazione continua con integrazione, Usare la formula seguente: 


DI 
dove: 
‘. = concentrazione del rispettivo inquinante misurata nel gas di scarico diluito, ppm 
ta = concentrazione del rispettivo inquinante misurata nell'aria di diluizione, ppm 
DU = fautore di diluizione 


Calcolare il fattore di diluizione nel modo seguente: 


3) per motori diesel c motori a GPL 


Da à 
eco, + (ene + 6093107" 


bh) per motori a GN 


la 
De Ss 
Gi + le AE h 1074 
CO, NMHC/ CO 
dove: 
“co, 3 concentrazione di CO, nel gas di scarico diltito, vol % 
Ga # concensrazione di HC nel pas di scarito diluito, ppm Ci 


Gue 3 concentrazione di NMHC nel gas di scarico diluito, ppm CI 
fco 3 concentrazione di CO nel gas dîsearico diluito, ppm 


Fs = fattore stechiometrito 


Le concentrazioni misurate su secto dèvono essere convertite nel valore su umido conformemente all' 


del presente allegato. : 


Calcolare il fattore stechiomenico nel modo seguente; 


Fio = 


dove: 


o, sono i rapporti molari che si riferiscono a un carburante C KH, O, 


ln alternativa, se la composizione del carburante non è nota. si possono usare i seguenti fattori stechiomewici: 


Feldiesel) | = 13,4 
F:(GPL} = 11,6 
Fy(GN) = 93 
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È, 


Calcolo delle emissioni specifiche 


Calcolare le emissioni (g/kWh) nel modo seguente: 


{a) tuti i componenti ad eccezione di NO,: 


b) NO,: 


dove: 


mi GhI 
e - 
pas WI 
aci 
k 
Mem rd 
pas gas w 
act 


W.a 3 lavoro prodotto nel ciclo effettivo, determinato conformemente al punig*3.9%2 


Nel caso di un sistema di post-tranamento periodico degli scarichi ponderare le @missioni nel modo seguente: 


dove: 


ni 
n2 
M 
M 


pasmi 


gann2 


ix M +n2%M 3)/{n1+n2) 


Gas,nì Gas 


numero di cicli di prova ETC tra 2 rigenerazioni 


numero di ETC durante una rigenerazione (almeno)una prova ETC) 


emissioni durante la rigenerazione 


emissioni dopo la rigenerazione 


CALCOLO DELL'EMISSIONE DI PARTICOLATO {SE APPLICABILE) 


Valutazione dei dati 


Riporre il filtro antiparticolato nella camera di pesata entro un'ora della conclusione della prova. Condizionare il filtro in una scatola 
di Petri parzialmente coperta, proterthgomro la contaminazione da polvere, per almeno un'ora ma non più di 80 ore e in seguiro 
ripesarlo. Registrare il peso lordo deifiliri e sottrarre la tara per ouentre la massa del campione di particolato m,. Perla valutazione 
della concentrazione di particélato»registrare la massa totale del campione (map) che passa attraverso i filtri durante il ciclo di prova. 


Se occorre applicare una\correzione del fondo, registrare la massa dell'aria di diluizione fin) che passa attraverso il filiro e la massa 
del particolato {m,.). 


Calcolo del flusso massico 


Sistema di,dilidizione a flusso totale 


Calcolare la massa di particolato (e/prova) nel modo seguente: 


n 


nr Led 
"sep 1000 


n ET” 


massa di particolato campionata nel ciclo, mg 
massa del gas di scarica diluito che passa auraverso i filtri di raccolta del particolato, kg 


massa del gns di scarico diluito nel ciclo. kg 
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Se si usa un sistema a doppia diluizione, sottrarre la massa dell’aria di diluizione secondaria dalla massa totale del gas di scarico dop- 
piamente diluiro campionato attraverso i filtri di raccolta del particolato. 


Peep È Pe Mag 
dove: 
nia > massa del pas di scarizo doppiamente diluito che passa auraverso i filo di raccolta del particolato, kg 
mx = massa dell'aria di diluizione secondaria, kg 


Se il valore di fondo del parricolaro nell'aria di diluizione viene determinato secondo il punto 3.4, si può correggere la massa del 
particolato per tenere conto del fondo. In questo caso la massa di particolato (g/prova) si calcola nel modo segliente: 


“u 


cir. sopra 


3 
a 
u 


massa dell'aria di diluizione primaria campionata mediante il'campionatore del particolato di fondo, kg 


massa del particolato di fondo raccolto dall'aria di diluizione primaria, mg 


[uo] 
n 


fattore di diluizione dererminato conformemente al piinto%S4.1. 


6.2.2. Sistema di diluizione a flusso parziale 


Calcolare la massa di particolato (g/prova) utilizzando uno dei metodi seguenti: 


2) mr 


m NI 
mg = x IL 
PT om. 1000 
dove: Sp 
my = massa del campione di particolato piéfevato nel ciclo, mg 
Ingp = massa del gas di scarico diluiro the\passa anraverso il filtro di raccolta del particolato, kg 
ingr = massa del gas di scarico diluito equivaleme nel ciclo, kg 


Determinare nel modo seguente Taunassa totale del pas di scarico diluito equivalente su tutio il ciclo, 


Imediii TImewni #"g.i 


n A mderw,,i 
Matt TTT 
; Imdew..i T Lindw, DI 


dove: 


Gueati  F = portata massica dello scarico diluito equivalente istantaneo, kgfs 


iL 


portata massica dello scarico istantanco, kg/s 


Iracwei 


Fai = rappornio di diluizione istantaneo 
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Gridewi 3 porrata massica dello scarico diluito istantaneo attraverso la galleria di diluizione, ke/s 
Qmdwi = portata massica dell'aria di diluizione istantanea, kg/s 

f = frequenza di campionamento, Hz 

n = numero di misurazioni 


b) 
My 


MPT" 1008 


dove: 
m; 0 = massa del campione di particolato prelevato nel ciclo, mg 
Ti = rapporto medio del campione nel ciclo di prova 
in cui 
m 
+ SS sep 
Som m 
ew sed 

dove: 
my = massa del campione nel ciclo, kg 
me = flusso massico totale dello scarico nel ciclo, kg 
mn = massa del gas dì scarico diluito che passa attraverso il filtro di raccolta del particolato, kg 
img = massa del gas di scarico diluito che passa auraverso la galleria di diluizione, kg 


Nora: nel caso del sistema a campionamento torale Msop € Mea SONO identici. 


6.3. Calcolo delle emissioni specifiche 


Calcolare le emissioni di particolato Ag/KWh) nel modo seguente: 


m PT 


w 
aci 


Mpeg 


dave: 
We = lavoro prodotto nel ciclo effettivo, determinato conformemente al punto 3.9.2, kWh. 


G3.1 Nel caso diîimssistema di post-irattamento a rigenerazione periodica degli scarichi ponderare le emissioni ne modo seguente: 


PT ={nlxPT, +n2xPT.1)f(n+n2) 


dove: 

ni = numero di cicli di prova ETC tra 2 rigenerazioni 

n2 = numero di prove ETC durante una rigenerazione {almeno una prova ETC} 
PT, = emissioni durante la rigenerazione 

PI = emissioni prima o dopo la rigenerazione.» 
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2) 


L'appendice 4 è così modificata: 


)) 


ii) 


Il punto 1 è sostituito dal seguente: 


«I. INTRODUZIONE 


I componenti gassosi, il particolato € il fumo emessi dal motore soitoposto alla prova sono misurati con i metodi defi nell'alle. 
gato V, che descrive nei rispettivi punti i sistemi analitici raccomandati per le emissioni gassose (punto 1), i sistemi raccomandati di 
diluizione e campionamento del particolato {punito 2) e gli opacimetri raccomandati per ja misurazione del fumo-(punto 3). 


Per il metodo ESC i componenti gassosi sono determinati nel gas di scarico grezzo. Facoltativamente possono essère determinati nel 
gas di scarico diluito se per la determinazione del particolato si usa un sistema di diluizione 2 flusso totale. Il pardeolato è determinato 
con un sistema di diluizione a flusso parziale o a flusso totale. 


Per il metodo ETC è possibile utilizzare i seguenti sistemi: 


— un sisterna CVS di diluizione a flusso totale per determinare le emissioni passose e di particofatò (sono permessi i sistemi a doppia 


diluizione), 


oppure 


— un insieme di misurazione dello scarico grezzo per le emissioni gassose e un sistemadi diluizione a flusso parziale per le emis- 


sioni di particolato, 


oppure 


— qualsiasi combinazione dei due principi (ad es. una misurazione delle emissioni di gas grezzo e la misurazione del particolato a 


flusso totale)» 


I punto 2.2 è sostituito dal seguente: 


«2.2. Altri strumenti 


Usare gli strumenti di misurazione occorrenti per il consifmo di carburame, il consuma d'aria, Ja temperatura del refrigerante e del 
lubrificante, la pressione del gas di scarico e la depressione al collettore di aspirazione, la temperatura del gas di scarico, la tempera 
tura di aspirazione dell'aria, la pressione atmosferica, l'umidità cla temperatura del carburante. Questi strumenti devono essere con- 


formi alle prescrizioni di cui alla tahella 9: 


Tabella 9 


Precisione degli strumenti di misurazione 


Strumento di misurazioni 


Precisione 


Consumo di carburante 


Consumo d'aria 


2 2% del valore massimo del motore 


2 2% del valore indicato 0 + 1 % del valore massimo del motore, adottando il 
valore superiore 


Flusso dei gas di scarico 


è 2,5 % del valore indicato o ® 1,5 % del valore massimo del motore, adotiando il 
valore superiore 


Temperature < 600 K-(327 "O 


fr 


2 K assoluti 


Temperature 600 K (327 “C) 


# 


1 % del valore indicato 


Pressione atmosferica 


=” 


0,1 kPa assoluti 


Pressione del pas di scarico 


Depressione all'aspirazione 


+ 0,2 kPa assoluti 


* 0,05 kPa assoluti 


Altre‘pressioni 


+ 0,1 kPa assoluri 


Wmidità relativa 


Umidità assoluta 


(i 


3 % assoluio 


# 


5 % del valore indicato 


Flusso dell’aria di diluizione 


Flusso dei gas di scarico diluiri 


# 


2.36 del valore indicare 


» 


2% del valore indicato: è 


ST - 
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Hi) I punti 2.3 e 2.4 sono soppressi. 


iv) 1 punti 3 e 4 sono sostituiti dai seguenti: 


«1 DETERMINAZIONE DEI COMPONENTI GASSOSI 
3.1. Specifiche generali degli analizzarori 


Gli analizzatori devono avere un intervallo di misurazione appropriato alla precisione richiesta per misutare le concentrazioni dei 


componenti del gas di scarico (punto 3.1.1). Si raccomanda di utilizzare gli analizzatori in modo tàle.ghe la concentrazione misu- 
rata sia compresa tra il 15 % e il 100 % del fondo scala. 


Se sistemi di estrazione dati (compuier, registratori di dati) sono in grado di fornire una (sufficiente precisione e risoluzione al di 
sotto del 15 % del fondo scala, sono accettabili anche misure al di sotto del 35 % dul fondiesscala. In Lal caso, si devono eseguire 
tarature addizionali su almeno quattro punti non nulli nominalmente equidiscanti per, gatantire la precisione delle curve di tara- 
vura conformemente all'appendice 5, punto 1.6.4 del presente allegato. 


La compatibilità elettromagnetica (CEM) dell'apparecchiatura deve essere tale(da minimizzare aliri errori. 


3.1.1. = Accuratezza 


L'analizzatore non deve deviare dal punto nominale di taratura di oltre il + 2 % del valore indicaro per tutta la scala di misurazione 
ad eccezione di zero 0 di + 0,3 % del fondo scala, adotrando il valorèsuperiore. Determinare l'accuratezza conformemente alle 
prescrizioni di taratura di cui all'appendice $. punto 1.6 del présente allegato. 


Nota: Ai fini della presente direttiva con accuratezza s'inteide la/deviazione del valore indicato dall'analizzatore dai valori di tara- 
tura nominali utilizzando un gas di taratura (# valore effettiva). 


3.1.2. Precisione 


La precisione, definita come 2,5 volte la deviaziorie standard di dieci risposte ripecitive ad un dato gas di taratura 0 calibrazione, 
non deve essere superiore al £ 1 % della concentrazione di fondo scala per ciascun intervallo utilizzato al di sopra di 155 ppm (o 
ppm di C) oppure al + 2 % di ciascun intervallo utilizzato al di sotio di 155 ppm (o ppm di C). 


3.1.3. Rumore 


La risposta dell'analizzatore dapicconi picco ai pas di azzeramento e di taratura o calibrazione su qualsiasi periodo di 10 secondi 
non deve superare il 2% delfondescala su vtti gli intervalli uuilizzati. 


3.1.4. Deriva dello zero 


La risposta di zero è definita come la risposta media, incluso il rumore, ad un gas di azzeramento su un intervallo di tempo di 30 
secondi. La deriva.della risposta zero su un periodo di un'ora deve essere inferiore al 2 % 


del Fondo scala sull'intervallo più hasso 
utilizzato. 


3.1.5. Deriva di calibrazione 


La risposta di calibrazione è definita come la risposta media, inclusa il rumore, ad un gas di calibrazione su un intervallo di tempo 


di(30 secondi. La deriva della risposta di calibrazione su un periodo di un'ora deve essere inferiore al 2% del fondo scala sull'in- 
fervallo più basso utilizzato. 


3.1,6)__Tempo di risalita 
Il rempo di risalita dell'analizzatore installato nel sistema di misurazione non deve essere superiore a 3,5 s. 


Nota: La sola valutazione del tempo di risposta dell'analizzatore non definisce chiaramente l'idoneità del sisterna totale per le prove 
transienti, I volumi, in particolare i volumi morti, nel sistema non influenzano solo il tempo di trasporto dalla sonda all'analiz- 
zacore ma anche il tempo di risalita. Inoltre, i tempi di trasporto all'interno di un analizzatore sarebbero definiti come tempo di 
risposta dell'analizzatore, come il convertitore 6 le trappole d'acqua all'interno degli analizzarori NO,. Le modalità di derermina- 
zione del tempo di risposta totale del sistema figurano nell'appendice 3, punto 1.5 del presente allegato. 
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ESA 


331 


3.32. 


33.3. 


334 


334.1, 


3341 


3.3.5.0 


3.3.6, 


Essiccazione del gas 


Il dispositivo facoltativo di essiccazione del gas deve avere effetti trascurabili sulla concentrazione dei gas misurati. Non sono 
ammessi gli essiccatori chimici per rimuovere l'acqua dal campione. 


Analizzatori 


I punti da 3,3,1. a 3.3.4 descrivono i principi di misurazione da applicare. Una descrizione dettagliata dei sistemi di mistirazione 
figura nell'allegato V. 1 pas da misurare devono essere analizzati con gli strumenti seguenti. Per pli analizzacori)bon lineari è 
ammesso l'uso di circuiti di lincarizzazione. 


Analisi del monossido di carbonio (CO) 


L'analizzarore del monossido di carbonio deve essere del tipo ad assorbimento non dispersivo nell'infrarosso (NDIR). 


Analisi del biossido di carbonio (CO ,) 


L'analizzatore del biossido di carbonia deve essere del tipo ad assorbimento non dispersivé miell'infrarosso {NDIR). 


Analisi degli idrocarburi (HC) 


Per i motori diesel e a GPL l'analizzatore degli idrocarburi deve essere del zipo cofì ridelatore a ionizzazione di fiamma riscaldato 
(HFID) in cui il rivelatore, le valvole, le tubature, cce. sono riscaldati in modota mantenere il gas ad una temperatura di 463K 
2 10K {190 + 10 °C). Perì motori a GN l'analizzatore degli idrocarburi può essere del tipo con rivelatore a ionizzazione di fiamma 
{FID} non riscaldato, a seconda del metodo usato {cfr. punto 1.3 dell'allegato, 


Analisi degli idrocarburi diversi dal metano (NMHC) (solo per morori a GN) 
Dererminare gli idrocarburi diversi dal metano mediante uno dei metodi seguenti: 
Metodo gascromatografico (GC) 


Determinare gli idrocarburi diversi dal metano mediante suftrazione del metano anali 


zzalo con un gascrumalografo (GC) condi 
zionato a 423 K (150 °C) dagli idrocarburi misurati secondo il punto 3.3.3. 


Metodo del separatore della fraziaffe(diversa dal metano {NMC} 


Determinare la frazione non costituita da feno con un NMC riscaldato dis 


posto în linea con un FID secondo il punto 3.1.3 
mediante sottrazione del metano dagli idfòcarburi. 


Analisi degli ossidi d'azoto {NOJ 


L'analizzatore degli ossidi di azoto deve essere del tipo con rivelatore a chemiluminescenza {CLD} o con rivelatore 
nescenza riscaldato (HCLD} cmunconvertitore NONO se la misurazione viene effentuata sul secco, Sela misurazione viene elle- 
iuata su umido, usare un.HCLD con convertitore mamenuto al di sopra di 328 K {S5"0. a co 


ndizione che il controllo 
dell'estinzione causata dall'acqua rientri nella norma (cfr. appendice 5, punto 1.9.2.2 del presente allegato). 


a chemilumi- 


Misurazione aria/carbutante 


Per determinare Musso di gas di scarico conformemente all'appendice 2, punto 4.2.5 del presente a 
strumento di misurazione aria/carburanie un sensore del rapporto aria/carburante ad 
tipo Zirconie=Montare il sensore direttamente sul tubo di scarico dove la temperatura 


eliminare la Condensazione dell'acqua. 


Ilegato si deve utilizzare come 
ampia fascia oppure un sensore lambda del 
dei pas di scarico è sufficientemente alta per 


L'accorarezza del sensore con elettronica incorporata deve essere entro: 


TP% del valare indicato i<2 
+ 5 % del valore indicato 2<5%€5 
£ 10 % del valore indicato 5 sì 


Per conformarsi ai criteri di accuratezza di cui sopra calibrare il sensore in base alle specificazioni del costruttore della strumento. 
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3A. Campionamento delle emissioni gassose 
3.4.1. Gas di scarico grezzo 


Disporre le sonde di campionamento delle emissioni passose ad una distanza non inferiore al valore più elevato ara 0;57n e iltri- 
plo del diametro del condotto di scarico a monte dell'uscita del sistema dei gas di scarico, ma sufficientemente vicinòbal motore da 
assicurare una temperatura del gas di scarico di almeno 343 K {70 °C) in corrispondenza della sonda. 


Nel caso di un motore muhicilindrico con collettore di scarico ramificato spostare l'ingresso della sonda sufficientemente verso 
valle in modo da assicurare che il campione sia rappresentativo delle emissioni medie allo scarico di tuftid cilindri. in motori mul- 
ticilindrici con gruppi di collettori distinti, come nel caso di un motore a "V", si raccomanda di mettere insiéme i collettori a monte 
della sonda di campionamento. Qualora tale merodo risulti poco pratico, è consentito prelevare un Campione dal gruppo con la 
più elevata emissione di CO,. Si possono utilizzare anche altri metodi che si sono dimostrati cotrispondenti si metodi suddetti. 
Per il calcolo detle emissioni allo scarico usare il flusso massico totale dello scarico. 


Se il motore è dotato di un sistema di post-iratcamento degli scarichi. prelevare il campione Yi das di scarico a valle del sistema di 
post-tratramento. 


3.4.2. Gas di scarico diluito 


Hi tubo di scarico tra il motore e il sistema di diluizione a flusso totale deve essere conforme al punto 2.3.) dell'allegato V (EP). 


Le sonde per il campionamento delle emissioni gassose devono essere installare nella galleria di diluizione in un punto in cui Yaria 
di diluizione e il gas di scarico sono ben miscelati, c in streita vicinariza della sonda di campionamento del particolato. 


È possibile, in generale, effeuuare il campionamento in due modi: 


gli inquinanti vengono campionati in un sacchetto di ampidrnamento su furto il ciclo e misurati dopo il completamento della 
prova, 


“> gli inquinanti vengono campionati in continuole intégrati durante tutto il ciclo; questo metodo è obbligatorio per HC e NO,. 


4.» DETERMINAZIONE DEL FARTICOLATO 


La determinazione del particolato richiede unsisterna di diluizione. La diluizione può essere realizzata mediante un sistema di dilui- 
zione a flusso parziale o un sistema di d6ppia diluizione a flusso totale. La portata del sistema di diluizione deve essere sufficien- 
cemente grande per eliminare completamente la condensazione dell'acqua nei sistemi di diluizione e campionamento. La 
temperatera del ges di scarico diluito dove essere inferiore a 325 K (52 °C) (1) immediatamente a monte dei portfiliri. È ammesso 
îl controllo dell'umidità dell'aria di diluizione prima dell'ingresso nel sistema di diluizione: se l'umidità dell'aria di diluizione è ele- 


vata è particolarmente utile laldeumidificazione. La temperatura dell'aria di diluizione deve essere superiore a 288 K (15°O e in 
stretta vicinanza dell'ingressoxnella palleria di diluizione. 


Il sistema di diluizionela flusso parziale deve essere progettato in moda da prelevare un campione proporzionale dello scarica 
grezzo del flusso di scarico del motore, rispondendo quindi alle escursioni della portata di gas di scarico, e introdurre l'aria di dilui- 
zione nel campiontinanodo da raggiungere una temperatura inferiore a 325 K (52 *C) al Filkiro di prova. A 1al fine è essenziale 
determinare il rappotto di diluizione 0 campionamento in modo da soddisfare i criteri di accuratezza di cui all'appendice 5, 
punto 3.2.1 del presente allegato. Si possono applicare vari metodi di prelievo e il tipo di prelievo usato determina in misura signi- 
ficativa i materialivé le procedure di campionamento da impiegare {allegato V, punto 2.2). 


Generalmente. la sonda di campionamento del particolaro va montata in stretta vicinanza della sonda di campionamento delle 
emissioni gassose, ma ad una distanza sufficiente a non causare interferenze. Quindi le disposizioni di installazione di cui al 


Unttn3.4.1 si applicano anche al campionamento di particolavo. La linca di campionamento deve essere conforme alle 
T r 


preseri. 
zioni dell'allegato V, punto 2. 


Nel caso di un motore multicilindrico con collettore di scarico ramificato spostare l'ingresso della sonda sufficieritemente verso 
Valle in modo da assicurare che il campione sia rappresentativo delle emissioni medie all'o scarico di tutti i cilindri. In motori mul. 
ticilindrici con gruppi di collettori distinti, come nel caso di un motore a "V”, si raccomanda di mettere insieme i collettori a monte 
della sonda di campionamento. Qualora tale metodo risulti poco pratico, È consentito prelevare un campione dal gruppo can la 


più elevata emissione di particolato. Si possono utilizzare anche altri metodi che si sono dimostrati corrispondenti ai mevadi sud- 
detti. Per il calcolo delle emissioni allo scarico usare il flusso massico totale dello scarico. 


Per determinare la massa del particolato occorrono un sistema di campionamento del particolato, filtri di campionamento del par- 
ticolato, una bilancia precisa al microgrammo e una camera di pesata a temperatura e umidità controllate 
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Per il campionamento del particolato applicare il metodo a filiro unico che utilizza un filtro (cfr. punto 4.1.3) per l'intero ciclo di 
prova. Per lESC dedicare una considerevole amenzione ai tempi e ai flussi durante la fase di campionamento della prova. 


41 Filtri di campionamento del particolaro 


Per il campionamento dello scarico diluito utilizzare un filro conforme alle prescrizioni di cui ai punti 4.1.1 e 4.1.2 dufatite la 
sequenza di prova. 


4.1.1. Specifiche dei fini 


Utilizzare filtri di fibra di verro rivestiti di fhuorocarburi. I filtri di tutti i tipi devono avere un'efficienza di raccolti del DOP (di- 
ottifralaro) da 0,3 pm almeno del 99 % ad una velocità frontale del gas compresa tra 35 e 100 cmfs. 


4.1.2. Dimensioni dei filtri 


Sî raccomanda di utilizzare filtri da particolato con un diametro di 47 mm 0 70 mm. Sono accertabilianche filtri di diametro map- 
giore {punto 4.).4), ma non sono consentiri filtri di diametro inferiore. 


4.1.3. Velocità froniele alla superficie del filtro 


Si deve ottenere una velocità frontale del gas aureverso il filtro da 35 a 100 cmjfvera Finizio e la fine della prova la perdita di 
carico non deve registrare un aumento superiore a 25 kPa. 


4.1.4. Carico depositato sui filtri 


fi carico minimo sul filtro prescritto per le dimensioni di filtro più comuni figurano nella tabella 10. Peri filtri più grandi il carico 
minimo sul filtro corrisponde a 0,065 mgf1 000 mm? dell'area del filuoy 


TabellaA10 


Carichi minimi depositati sul filtro 


Diametro del fikro imm} | Carico minimo (mg) 


47 | 0,13 
70 0,25 
90 0,41 
no | 0,62 


Se in base alle prove precedenti è improbabile raggiungere il carico minimo prescritto dopo l'ottimizzazione delle portare e del 
rapporto di diluizione, è accertabiletin carico inferiore sul filtro, con l'accordo degli interessati, se viene dimostrato che esso sia 
conforme alle prescrizioni divaceuyatezza di cui al punto 4.2, vale a dire con una bilancia con una precisione di 0,1ug. 


4.1.5. Portafilii 


Per la prova di emiissione porre i filtri in un portafiliri conforme alle prescrizioni di cui al punto 2.2 dell'allegawo V. L'insieme del 
portafilti deve essere, progettato in modo da fornire una distribuzione del fiusso omogeneo sul faro macchiato del filtro. Posizio- 
nare le valvolbvad azione rapida a mante o a vale del portaliltri. Un preclassificatore inerziale con un punto di separazione del 
50 % ta 2,5 im € 10 pm può essere installato immediatamente a monte del portafiltrà. Si consiglia caldamente l'utilizzo di un 
preclassificatorerse viene utilizzata una sonda di campionamento con tubo aperto rivalto verso monte del flusso di scarico. 


4,2 Spetifiche della camera di pesata e della bilancia analitica 


4.1.1. Condizioni della camera di pesata 


La temperatura della camera fo focale) in cui sono condizionati e pesati i filtri del particolato deve essere mamienuta entro 295 K 


2 3K {22 °C + 3°C) durante turco il condizionamento e la pesata dei filtri. L'umidità deve essere mantenuta su un punto di rugiada 
di 282,5K £3K (9,5 ‘C+ 3°) e un'umidità relativa del 45% 28%. 
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4.2.2. Pesata del filtro di riferimento 


L'ambiente della camera (o locale) deve essere esente da qualsiasi contaminante ambientale (come la polvere) che possa depositarsi 
sui filtri del particolato durante la loro stabilizzazione. Sono ammessi disturbi delle specifiche relative alla camera di pesata indi- 
cata al punto 4.2.1 se la durata del disturbo non supera i 30 minuti. La camera di pesata deve essere conforme alle specifiche richie- 
ste prima che il personale enui nella camera di pesata. Entro 4 ore dalla pesata del filtro campione, ma preferibilmente allo stesso 
momento, pesare almeno due filtri di riferimento non utilizzati. Questi devono essere delle stesse dimensioni edEll& esso mate- 
riale dei filtri campione. 


Se il peso medio dei filtri di riferimento devia di olwe 10 pg dalle pesaie del filiro campione, scartare tutti ifijtri campione e ripe- 
tere la prova di emissione. 


Se non sono soddisfatti i criteri di stabilità della camera di pesata di cui al punto 4.2.}. ma le pesate/del filtro di riferimento sono 
conformi ai criteri sopraindicati, il costruttore del motore può accettare i pesi del filtro campione o annullare le prove, riparando 
il sistema di controllo della camera di pesata e ripetendo la prova. 


4.2.3. Bilancia analitica 


La bilancia analitica utilizzata per determinare il peso del filtro deve avere una pretisione (deviazione standard) di almeno 2 pg e 
una risoluzione di almeno 1 pg (1 divisione della scala = 1 pg), specificati dal c@struttore della bilancia. 


4.2.4. Eliminazione degli effetti dell'elettricità statica 


Per eliminare gli effexti dell'elettricità statica, i filtri devono essere neditàalizzati prima della pesata, ad esempio mediame un neu- 
tralizzatore al polonio, una gabbia di Faraday o un dispositivo con'effetto simile. 


4.2.5. Specifiche per la misurazione del flusso 
4.2.5.1. Prescrizioni generali 

Accuratezza assoluta del Îlussomerro 0 degli strumentindi misurazione del flusso conformemente al punto 2.2. 
42.52. Disposizioni particolari per i sistepii di diluizione a flusso parziale 


Per i sistemi di diluizione a flusso parziate l'atcurarezza del flusso campione Imp È particolarmente importante se non è misurata 
direttamente ma determinata mediant@niisgrazione differenziale del fusso: 


Ainp F Feiro  Pn 


In tal caso un'accuratezza dit TY per gg € Img NON È sufficiente per garantire livelli di precisione accettabili di Amp: Se il flusso 
di pas è determinato mediantemisurazione differenziale del (lusso, l'errore massimo della differenza deve essere tale che l'accu- 
ratezza di gn, sia compiesà Chio £ 5%, quando îl rapporto di diluizione è inferivre a 15. Questo valore può essere calcolato dalla 
radice quadrata degli errofimedi di ciascuno strumento. 


Vlivelli accettabili Mmatcuratezza per Amp POSSANO Ls 


re deerminati medianie uno dei metodi seguenti: 


L'accuratezza assoluta di grgew € Img COTTISponde a # 0,2%, che garantisce un'accurarezza di Imp del s 5 % con un rapparto di 
diluizione di 75. Tuttavia, in presenza di un rapporto di diluizione superiore si verificano errori maggiori. 


Effetruane la caratura di qmg4y relativa a Qngew iN modo da pitenere la stessa accuratezza di Imp Gi cui alla leutera a). Per la descri- 
zione=della taratura cir. l'appendice 5, punto 3.2.1 dell'allegato IL. 


Determinare l'accuratezza di q,,p indirettamente dall'accuratezza del rapporto di diluizione determinato da un gas tracciante, ad 
es. CO;. Anche in questo caso per Imp È richiesta una precisione equivalente 2] metodo 2). 


L'accuratezza assoluta di g,,.y. € Inay COFTISPONde a è 2% del fondo scala, l'errore massimo della differenza tra Gindew © Indy È 
entro 0,2 % e l'errore di linearità corrisponde a + 0,2 % del valore più alto di gugey Osservaro durante la prova. 


{°) La Commissione riesaminerà la temperatura a monte del portafiltri di 325 K (52 °C) e all'occorrenza proporrà une temperatura alter 
nativa da applicare all'omologazione di nuovi tipi a decorrere dal 1” ottobre 2008. 
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h) L'appendice 5 è così modificata: 
i) È aggiunto îl seguente punto 1.2.3: 
«1.2.3. Utilizzo di dispositivi di miscelazione di precisione 


1 pas utilizzati per la taratura e per la calibrazione possono essere ottenuti anche mediante dispositivi di miscelaziohe dì precisione 
{divisori di gas) effettuando la diluizione con N, purificato o con aria sinterica purificata. L'accuratezza del dispositivodi miscela 
zione deve essere tale che la concentrazione dei gas di taratura miscelati sia precisa al + 2 %. Questo livello di/precisione significa 
che i gas primari utilizzati per la miscelazione siano noti con un'accuratezza di almeno + 1 %, riconducibile alle norme nazionali 


o internazionali sui gas. Effeituare la verifica tra 15 e 50% del fondo scala per ogni taraivra che inglude)un dispositivo di 
miscelazione. 


Facoltalivamente, il dispositivo di miscelazione può essere controllaro con uno strumento che è pernattara lineare, vale a dire uti- 
liazando il gas NO con un CLD. Regolare il valore di taratura dello surumento con il gas di calibrazione direutamente connesso allo 
strumento. Controllare il dispositivo di miscelazione alle regolazioni utilizzate e confrontare ilalote nominale con la concentra- 
zione misurata dello strumento. La differenza ad ogni punio deve corrispondere al + 1 % del'valore nominale.» 


i) punto 1.4 è sostituito dal seguenie 


»}.4. Prova di trafilamento 


Eseguire una prova di trafilamento del sistema, Disinserire la sonda dal sistema dì scurico e chiudere l'estrernità. Mewere in funzione 
la pompa dell'analizzatore. Dopo un periorio iniziate di stabilizzazione, tutti i flussometri devono indicare zero; in caso contrario, 
controllare le linee di campionamento e rimediare ai difenti. 


Il wrafilamento massimo ammissibile sul lato in depressione è di 0,5 % della/portata di utilizzo per la porzione di sistema controllata. 
Si possono usare le portate attraverso l'analizzatore c attraverso il bypass per stimare le portate di utilizzo. 


In alternativa, si può evacuare il sistema ad una pressione di almerio 20 kPa in depressione (80 kPa assoluti). Dopo un periodo ini 
ziale di stabilizzazione l'aumento di pressione Ap {kPa/min} hel sisterna non deve essere superiore a: 


Ap=f /V,x0,005%g, 


dove: 
V, = volume del sistema, 1 
f, portata del sistema, I/min 


Un altro metodo è l'introduzione di uncambiamemo di concenirazione a gradino all'inizio della linea di campionamento passando 
dal gas di azzeramento a quello di calibrazione. Se, dopo un adeguato periodo di tempo. il valore indicato è inferiore di circa 1% 
rispetto alla concentrazione invadoîtaresisione problemi di taratura 0 di vafilamento.» 


ii É aggiunto il seguente punto 1.5: 
«1.5. Controllo del tempo dirisposta del sistema analitico 


Le regolazioni del sistema per la valutazione del tempo di risposta sono esattamente uguali a quelli utilizzati per la misurazione della 
prova (vale a dir@pressione, portate, regolazioni dei filtri sugli analizzatori c ogni aliro elemento che influenza i? tempo di risposta). 
Determinargil tempo di risposta con la commutazione del gas direttamente all'ingresso della sonda di campionamento. La commu- 


tazione va èffettuata in meno di 0,] secondi. | gas utilizzati per la prova devono causare una modifica della concentrazione di almeno 
il 60% FS 


Registrare la traccia di concentrazione di ogni singolo componente del gas. Con tempo di risposta s'intende Ja differenza di tempo tra 
la rommutazione del gas e la modifica appropriata della concentrazione registrata, Il tempo di risposta del sisterna (typ) consiste nel 
rempo di ritardo verso il rivelatore di misurazione e il tempo di risalita del rivelatore. ll tempo di ritardo è il tempo dal momento 


della commutazione (10) fino a quando la risposta corrisponde al 10 % del valore finale {1,;). 1 tempo di risalita è il tempo tra i 10% 
e il 90 % della risposta del valore finale indicato (tyy-L;g)- ° 


Per l'allineamento del tempo dell'analizzatore e dei segnali del flusso di scarico nel caso di una misurazione dello scarico arezzo il 


tempo di trasformazione corrisponde al tempo dalla commutazione fino a quando la risposta corrisponde al 50 % del valore finale 
indicato (159). 
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iv) 


N) 


La risposta del sistema deve essere <10 secondi con un tempo di risalita di < 3.5 secondi per nuti è componenti limitati (CO, NO, 
HC o NMHO) e per cuni gli intervalli utilizzati.» 


Il punto 1.5 è sostituito dal seguente: 


«1.6 


16.1. 


160 


16,3. 


16.4. 


16.5. 


166. 


Taratura 


Strumentazione 


Tarare la strumentazione e controllare le curve di taratura rispetto ai gas campione, impiegando le siesse portate di pas utilizzate per 
i campionamento degli scarichi. 


Tempo di riscaldamento 


Per il tempo di riscaldamento seguire le raccomandazioni del costruttore. Se non è spetilicàro, si raccomanda un tempo di risca 
damento degli analizzatori di almeno due ore. 


Analizzatori NDIR e HFID 

Regolare opporiunamente l'analizzatore NDIR e ottimizzare la fiamma di combustione dell'analizzatore HFID (punto LR). 
Determinazione della cnva di taratura 

— Tarare ciascun intervallo operativo normalmente usato. 

— Azzerare pli analizzatori di CO, CO,, NO, e HC confaria sintetica purificata (0 22010). 

— Introdurre negli analizzatori gli appropriati gas dikurdiura, registrare i valori e tracciare le curve di tarziora. 


Determinare la curva di taratura dell'analizzatore mediante almeno sei punti di taratura (escluso lo zero} distribuiti in modo 


che siano approssimativamente equidistantinell'iniervallo operativo. La concentrazione nominale massima deve essere pari o 
superiore al 90 % del fondo scala. 


Calcolare Ja curva di taratura medianite il metodo dei minimi quadrati, Utilizzare fa formula lineare o non lineare più adatta. 


} punti di rararira non devono deviare dalla linea dei minimi quadrati più adatta di oe + 2% del valore indicato oppure 
+ 0,3 % del fonda scala, adowafido il valore superiore. 


—  All'occorrenza, ricontrollarte fa regolazione dello zero e ripetere la procedura di taratura. 


Metodi alternativi 


Se è possibile dimostrare che una tecnica alternativa (ad esempio elaboratore, commutarore di intervallo a comando cicitronica. ecc.) 
può fornire una‘precisione equivalente, si possono utilizzare tali tecniche. 


Tara dell'analizzatore del pas iraccianie per la misvazione del fiuawo di scarico 


Determinare la curva di taratura mediante almeno sei punti di taratura (escluso lo zero) distribuiti in modo che siano approssima. 
tivamente equidistanti nell'intervallo operativo. La concentrazione nominale massima deve essere pari o superiore al 90 % del fondo 
scala. La curva di taratura viene calcolata con il metodo dei minimi quadrati. 


1 punti di iaratura non devono deviare dalla linca dei minimi quadrati più adaua di olure # 2% del valore indicato oppure £ 0,3 % 
del fondo scala, adotranda il valore superiore. 


Calibrare e azzerare l'analizzatore prima del ciclo di prova utilizzando un gas di azzeramento è un pas di calibrazione con un valore 
nominale superiore 2ll'80 % del fondo scala dell'analizzacore.» 


fl punto 1.6 è rinumerato punto 1.6.7. 
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vi) È inserito il seguente punto 2.4: 


«2.4. Taratura del tubo di Venturi subsonico (SSV) 


La taratura del SSV è basata sull'equazione di flusso per un rubo di Venturi subsonico. 1] flusso dì gas è una funzione dellaspressione 
e della temperatura di ingresso, perdita di carico ua l'ingresso e la gola del SSV. 


2.4.1. Analisi dei dati 


Calcolare la portata dell'aria (Qssw) a ciascuna regolazione del limitarore {minimo 16 punti) in m?/min standard in base ai dati di 
flussometro usando il metodo prescritta dal costruttore. Calcolare il coefficiente di efflusso nel modg seguente dai dati di taratura 
per ciascuna regolazione: 


Queer * And" Capo 


(hp Laz, nua ] 
(7 P P 1- mp 


Qui = portata d'aria in condizioni standard {101.3 kPa, 273 R), m'/s 


T = temperatura all'ingresso del tuba di Venturi, K 
d = diametro della gola SSV, m 
AP 
Tn 3 rapporto tra la gola SSV e il valore assoluto d'ingresso, pressione statica = 1-T— 
À 
sd an d 
To = rapportotra il diametro della gola SSV, d, e il diametro interno del tubo d'ingresso = ra 


Per determinare il campo di flusso subsonico, tracciare C, in funzione del numero di Reynolds alla gola SSV. Calcolare RE alla gola 
SSV con la formula seguente: 


dove: 


A, = raccolta di costanti e conversioni di unità 


| I. ae EE) 
Lap 4 ar 


= 25,55152 


Qi = porcarà d'avia in condizioni standard (101,3 kPa, 273 K), m/s 


d = diametro della gola SSV, m 
E = viscosità assoluta o dinamica del gas, calcolata con la formula seguente: 
3; I 

pdl BI? 

4 = = 

> È Ss 

S+T put 
T kg/m-s 

b = costante empirico = 1458106 e 
E msk 2 
S = costante empirico = 110.4 K 
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Poiché Qgsy è un input nella formula Re, i calcoli devono essere iniziati con un'ipotesi iniziale per Qxy 0 Cy del tubo di Vefitbri di 
taratura e ripetuti fino alla convergenza di Qsv. Il metodo di convergenza deve avere un’accuratezza pari o superiore allo 0x3. % di 


punto. 


Per almeno sedici punti nel campo di flusso subsonica i valori calcolati di Cy dalla formula risultante della curva di raràtGra devono 
corrispondere a + 0,5 % del C, misurato per ogni punto di taratura.» 


vii) Il punto 2.4 è rinumeraro punto 2.5. 


vii) Il punto 3 è sostituito dal seguente: 


»). 


DI. 


32: 


32.1. 


TARATURA DEL SISTEMA DI MISURAZIONE DEL PARTICOLATO 


Introduzione 


La taratura della misurazione del particolato è limitata ai Nussometri utilizzatiper determinare il Musso del campione e il rapporto 
di diluizione. Tarare ciascun componente con la frequenza necessaria per rispetrare Te prescrizioni di accuratezza della presente dliret- 
tiva. Il metodo di taratura da applicare è descritto al punto 3.2. 


Misurazione del flusso 


Taratura periodica 


—  Persoddisfare i criteri di assoluta accuratezza delle misurazioni del flusso di cui all'appendice 4, punto 2,2 del presente allegato 
si deve calibrare il iussometro 0 la strumentazione\di misurazione del flusso con un Mussometro accurato che si riferisce a 
norme internazionali e/o nazionali. 


— Se il flusso del gas campione è determinato mediante la misurazione differenziale del lusso, si deve tarare il flussometro 0 la 
strumentazione di misurazione utilizzando/ina delle procedure seguenti, in modo che il Musso Imp della sonda verso la galleria 
soddisfi le prescrizioni di accuratezza di cui all'appendice 4, punto 4.2.5.2 del presente allegato: 


a) 


c) 


Collegare in serie il flussometro per g,4, al flussometro per g,,yy tarare la differenza tra i due flussornetri per almeno 5 
punti fissi con i valori di flusso equidistanti tra il valore più basso di g,,,j,, utilizzato durante la prova e il valore di Guatew 
utilizzato duranie la prova. È possibile bypassare la galleria di diluizione. 


Collegare in serie vin dispositivo tarato del flusso massico al Nussometro per gi. € controllare la precisione del valore 
utilizzato perla prova. In seguito collegare in serie il dispositivo tarato del Musso massico al flussometro PET Gg £ CON 


trollare la pfecisione per almeno 5 regolazioni corrispondenti al rapporto di diluizione wa 3 e 50, relativo a Ide Uli 
lizzato durante»la prova. 


Scollegare il cubo di trasferimento TT dallo scarico e collegare ad esso un dispositivo tarato di misurazione del flusso con 
un intervallo adatto per misurare gp. IMPostare grey 3) valore utilizzato durante la prova e impostare gg, IN Modo 
sequenziale ad almeno 5 valori corrispandenti ai rapporti di diluizione q tra 3 e 50. In alternativa, è possibile fornire un 
percorso speciale del flusso di taratura, in cui viene bypassata la galleria, ma il flusso d'aria totale e di diluizione passa 
attraverso i misuratori corrispondenti come nella prova effettiva. 


Introdurre un pas tracciante nel tubo di trasferimento dello scarico TT. Tale gas tracciante può essere un com onente del 
; B crime i g: P p 
gas di scarico, come CO, 0 NO,. Dopo la diluizione nella galleria misurare il componente del gas tracciante, Effettuare 


tale operazione per 5 rapporti di diluizione tra 3 e 50. Determinare la precisione del flusso campione mediante il rap- 
porto di diluizione ry: 


g 
q,, = J unten 


— Per garantire la precisione di g,,, tenere conto dell'accuratezza degli analizzatori di gas. 
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3.2.2. Controllo del flusso di carbonio 


— Per individuare problemi di misurazione e di controllo e per verificare il corretto funzionamento del sistema a flusso parziale 
si raccomanda un controllo del flusso di carbonio utilizzando lo scarico effettivo. Effettuare il controlio del flusso di carbonio 


almeno ogni volta che un nuovo motore è installato 0 viene cambiato qualcosa significativa nella configurazione dell'ambiente 
di prova. ; 


— Il motore deve funzionare al regime e al carico di coppia massima o qualsiasi altra modalità a regime stazionario che produce 
almeno il 5 % di CO,. Il sistema di campionamento a flusso parziale va utilizzato con .un fattore di diluizione di 15871. 


— Se viene effettuato il controllo del flusso di carbonio, applicare la procedura di cui all'appendice 6 del presento allegato. Cal- 
colare le portate di carbonio conformemente all'appendice 6, punti da 2.1 a 2.3 del presente allegato. Le portdte di carbonio 
non possono differenziarsi tra lora di oltre il 6%. 


3.2.3. . Controllo preliminare 


Emiro le 2 ore precedenti al ciclo di prova eseguire un controllo preliminare nel mado seguente 


Controllare l'accuratezza dei lussometri con lo stesso metodo utilizzaro perla raratura (efr. punto 3.2.1) per almeno due punti, 


inclusi i valori di flusso di guy ché corrispondono ai rapporti di diluizione tra 5 e 15 perl valore Gindew Ltilizzaro durante la 
prova. 


Se si può dimostrare mediante regisiri della procedura di taratura di cui 21 pusito 3.2.1 che la caratura del Mussometro è stabile 
per un lungo periodo, il conirallo preliminare può essere omesso. 


3.3. Determinazione del tempo di trasformazione (solo per sistemi di diluizione a flusso parziale su ETC) 


— Le regolazioni del sistema per fa valutazione del tempo di trasformazione devono essere identiche a quelle utilizzate durante la 
misurazione del ciclo di prova. Determinare il tempo di trasformazione con il metodo seguerite: 


Posizionare în serie con e accoppiare alla sonda un flussometro di riferimento indipendente con un intervallo di misurazione 
adatto al flusso della sonda. Tale flussometro deve avercAin tempo di trasformazione inferiore a 100 ms per la dimensione 
dell'incremento di flusso utilizzato nella misurazione 40 tempo di risposta, con una limitazione del flusso sufficientemente 
bassa da non influenzare le prestazioni dinamiche del sistema di diluizione a flusso parziale e conforme alla buona prassi 
ingegneristica. 


Introdurre un incremento, da un livello ba$so di flusso ad almeno il 90 % del fondo scala, nell'ingresso di flusso di scarico (o 
di Musso d'aria se viene calcolato il Musso di scarico) del sistema di diluizione a Musso parziale. L'aivazione dell'incremento 
deve essere la stessa utilizzata per avviare il tontrollo look-ahead nella prova effettiva, Registrare lo stimolo dell'incremento del 
Musso di scarico e la risposta del flussormerto ad una frequenza di campionamento di almeno 10 Hz. 


Da questi dati determinare il tempo di rrasformazione per il sistema di diluizione a flusso parziale, che corrisponde al tempo 
dall'inizio dello stimolo d'incremento al punto del 50 % della risposta del flussometro. Determinare analogamente i tempi di 
trasformazione del segnale q,,, del sistema di diluizione a flusso parziale e del segnale 4,,,,; del Mussomeira dello scarico. Tali 


segnali sono utilizzati neî\tomrolli di regressione eseguiti dopo ogni prova {cfr. appendice 2, punto 3.8.3.2 del presente 
allegato). 


Ripetere il calcolosperalmeno 5 stimoli di risalita e discesa e fare la media dei risultati. Sourarre da questo valore il tempo di 
trasformazionesiniefno (< 100 msec) del flussometro di riferimento. Questo è il valore “look-ahead" del sistema di diluizione 
a flusso parzigle.che va applicato conformemente all'appendice 2, pumo 3.8.3.2 del presente allegato. 


3.4. Controllo d&ltescondizioni di flusso parziale 


Se applicabile, controllare l'intervallo di velocità del gas di scarico e le oscillazioni della pressione e regolarli conformemente alle 
prescrizioni di cui al punto 2.2.1 dell'allegato V {EP). 


3.5. AIntervalli di taratura 


La strumemiazione di misurazione del Musso deve essere tarata almeno ogni 3 mesi o tutie le volte che si effettua un cambiamento 
0 una riparazione del sisterna che possa influenzare la taratura.» 
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i) È aggiuntala seguente appendice f: 


«Appendice 6 


CONTROLLO DEL FLUSSO DI CARBONIO 


1. INTRODUZIONE 


Solo una piccola parte del carbonio presente nello scarico proviene dal carburante © solo una parte minima èpresenie nel gas di scarico 
come CO,. Questo è il criterio fondamentale per una verifica del sisterna basato sulle misurazioni di CÒ % 


Il flusso di carbonio nei sistemi di misurazione dello scarico è determinato dalla portata del carburahie, IN Nusso di carbonio a vari punti di 


campionatura nei sistemi di campionatura delle emissioni e del particolato è determinato dalle concentrazioni di CO; e dalle portate di pas 
in tali punti. - 


In questo senso il motore fornisce una fonte nota del flusso di carbonio e, asservando Jo Sesso flusso di carbonio nel rubo di scarico e 
all'uscita del sisterna di campionatura PM a flusso parziale, verifica la tenuta stagna e la*precisione della misurazione del flusso. Tale con- 


trollo presenta il vantaggio di consentire ai componenti di funzionare nelle elferive condizigni di prova del motore per quanto riguarda la 
temperatura e il flusso. 


Hi diagramma seguente indica i punti di campianatura dove vanno controllati 


flussi di carbonio. Le formule specifiche per i flussi di car- 
bonio ad ogni punto di campionatura figurano qui di seguito, 


Figura 7 


Punti di misurazione per il controllo 
del flusso di/carbonio 


O ® 


Aria Carburant 
J ] di CO, grezzo 


Ù 


MOTORE 


PRA ONERE i CO, pes 
Sistema a flusso parziale 
2. CALCOLI 
2.1. Portata dîvcarbonio nel motore (punto 1) 
La portata massica di carbonio nel motore per il carburante CHO, è data da: 
e 12,011 na 
mer" aria a 15999425 "Int 


dove: 


Imp" portata massica del carburante, kn/s 
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2.2. 


2.3. 


2.4. 


Portara di carbonio nello scarico grezzo (punto 2) 


La portata massica di carbonio nel tubo di scarico del motore è determinata dalla concentrazione grezza di CO, e dalla portata massica del 
gas di scarico: 


_{"c02,:-“c02a ) 12,011 
Tute “| 100 * Ire * M 
3 SCA 

dove: 
tar concentrazione di CO, su umido del gas di scarico grezzo, % 
‘co, 3 concentrazione di CO, su umido nell'aria ambiente, % (circa 0,04 %) 
Gnew 3 portata massica di gas di scarico su umido, kg/s 
M,, = massa molecolare del gas di scarico 


Se i CO, è misurata su secco, convertire le misurazioni nel valore su umido conformemente all'appendice 1, punto 5.2 del presente allegato, 


Portata di carbonio nel sistema di diluizione {punto 3) 


La portata di carbonio è determinata dalla concentrazione diluita di CO), dalla porrarà massica del gas di scarico e dalla portata campione: 


00 mer Vir © tap 
dove: 
‘co,, 3 concentrazione di CO, su umido nel gas di scarico diluito all'uscita della galleria di diluizione, % 
Sco,, 3 concentrazione di CO, su umido nell'aria ambiente, % (circa 0,04 %) 
Indew portata massica di gas di scarico diluito su ufmido, kg/s 
Imew 3 portata massica di pas di scarico su umidò, kg/#'(salo per sistemi a flusso parziale) 
Imp = 3 flusso campione del gas di scarico nelSistema di diluizione a flusso parziale, kg{s (solo per sistemi a flusso parziale) 
Ma = = massa molecolare del gas di scarico 


Se i CO, è misurato su secco, convertire le'misurizioni nel valore su umido conformemente all'appendice 1, punto 5.2 del presente allegato. 


La massa molecolare (M,.} del pas dilsvarico è calcolata nel modo seguente: 


le Lar. 
dei done 


+ 14.007 0 


dove 

Gn = Sy portata massica del carburante. kp/s 

Genin # = portata massica dell'aria di aspirazione su umido, kgjs 

H, = umidità dell'aria di aspirazione, g d'acqua per kg d'aria secca 
fa = massa molecolare dell'aria di aspirazione (= 28,9 gimol) 
0,,%,y = rapporti molari relativi a un carburante € H, 0, N, S, 
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In alternativa si possono utilizzare le masse molecolari seguenti: 
M, {diesel} = 28,9 p/mol 
M_{GPL) = 28,6 gfmol 
M (GN) = 28,3 p/mol» 
4) L'allegato IV è così modificata: 


2) H titolo del punto 1.1 è sostituito dal seguente: 


‘1.1. Carburante di riferimento diesel utilizzato per le prove di motori in relazione ai valori limitedi emissione indicati alla riga a 
delle tabelle figuranti al Punto 6.2.1 dell'allegato 1 (")» 


b) È inserito il seguente punto 1.2: 


«1.2. Carburante di riferimento diesel utilizzato per le prove di motori in relazione aftvalori limite di emissione indicati alle righe B1, 
B2 o C delle tabelle figuranti al Punto 6.2.1 dell'allegato I 


Î 
Limiti (*) | 
Farumeiro I Unità Medo di priva 
minimo massimo 
Numero di cetano (?) 52,0 54,0 EN-SO 5165 
Densità a 15 *C | kgfm) 833 837 EN-ISO 3675 
Distillazione: | 
— punto 50% x 245 _ i EN-ISO 3405 
— punto 95 % Cc 345 350 EN-ISO 3405 
= punto di ebollizione finale ua _ 370 EN-ISO 3405 
Punto di infiammabilità “C 55 —_ EN 22719 
H A A 
CFPP (La _ -5 EN 116 
dn 
Viscosità a 40 °C mm'/s 2,3 3,3 EN-ISO 3104 


Idrocarburi aromatici policiclici % mfm 20 6,0 IP 391 

Tenore di zolfo (?} mgfkg —_ 10 ASTM D 5453 

Corrosione del rame b “= class } EN-ISO 2160 

Conradson (10 % DR) % mm | = 0,2 ENZISO 10370 

Tenore in ceneri % mfm | — 0,01 EN-ISO 6245 
I da 

Tenore in acqua % mfm “i 0,02 EN-ISO 12937 

Indice di neutralizzazione (acido forte) mg KOH/e | “n 0,02 ASTM D 974 

Lo 
Stabilità all'ossidazione (#) mg/ml —_ 0,025 Î EN-ISO 12205 
ia i 

Proprietà lubrificanie (diametro del segno d'usura, pm _ 400 CEC F-06-A-96 

test HFRR a 60 °C) | 

FAME L Lu vietato 


{") 1 valori îdicati nelle specifiche sono "valori effettivi”. Per stabilire i loro valori limite sono state applicate Je condizioni ISO 4259, “Petroleum products - 
Determination and application of precision data in relation to methods of test”, e nel Fissare un valore minimo si è tenuto conto di una differenza minima 
di 2Rsopra lo zere; nel fissare un valore massimo c uno minimo la differenza minima è 4R (R = riproducibilità). 

Nonostante questa precauzione necessaria per motivi tecnici, il produttore di carburanti deve comunque mirare ad un valore zero quando il valore mas- 
Simo stabilito è 2R e al valore medio quando siano indicati limite massimo e limite minimo, in caso di dubbio sulla conformità di un carburante alle spe» 
cifiche, si applica [a norma ISO 4259. 

1?) L'intervallo del numero di cetano non è conforme all'intervallo minimo prescritto di 4R. Tuttavia, in caso di controversia tra il fornitore e l'utilizzatore del 
carburante. può essere applicata la norma ISO 4259 a condizione di effettuare ripetute misurazioni in numero sufficiente ad ottenere la precisione neces- 
saria, anziché ricorrere ad una misurazione unica, 

(?) Deve essere indicato il tenore reale in zolfo del carburante utilizzaro per le prove di tipo 1. 


{*) Anche sc la resistenza all'ossidazione è controllata, è probabile che la durata di conservazione sia limitata. È opportuna consultare il fomitore circa le 
condizioni e la durata dello stoccaggio.» 


H punto 1.2 {ex) è rinurnerato punto 1.3. 
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d) 


Il punto 3 è sostituito dal seguente: 


+3. DATI TECNICI DEI CARBURANTI DI RIFERIMENTO GPL 


A. Dati tecnici dei carburanti di riferimento GPL utilizzati per la prova di veicoli in relazione ai valori limite di «missione indi- 
cati alla riga a delle tabelle figuranti al Punto 6.2.1 dell'allegato ] 


Parametro 


Unità 


Carburante A 


Carburante B 


Metodi di prova 


Composizione: 


ISO 7941 


| 
Î 
| 
| 
[ 


Tenore C, % vol 5042 852 
Tenore €, % val resto I resto i 

I 
< Cg.>C, % vol 1 max 2 i max/2 
Olefine % vol Î max 12 max, 14 
Residuo all'evaporazione mg/kg max 50 I miax 50 ISO 13757 
Acqua a 0°C assente assente ispezione visiva 
Tenore rotale di zolfo mgfkg | max 50 max 50 EN 24260 
Solfuro di idrogeno | assente ; assente ISO 8819 
Corrosione straciaai pei Ò rating dl classe ] classe 1 | ISO 6251 (#} 
Odore i caratteristico | caratteristico 
Numero d'ottano del motore | min 92,5 min 92,5 EN 589, allegato B 


(!) La deserminazione della presenza di materiali corrosivi secondo questo metodo può risultare imprecisa se il campione contiene inibitori della core 


sione © altri prodoti chimici che diminuiscono la corrusività del campione nci confronti della striscia di rame. È pertanto vietata l' aggiunta di tali com- 
posti al solo scopo di falsare il metodo di prova. 


B. Dati tecnici dei carburanti di riferimento GPL utilizzati per le prove dei veicoli in relazione ai valori limite di emissione indi- 
cati nella riga BI, B2 o C delle rabelle figurantindl Punto 6.2.1 dell'allegato 1 


SA 
Parametro Upii | Carburante A Carburante B Metodi di prova 
Composizione: ISO 7941 
Tenore C3 % vol 5042 i 352 
Tenore C, % vol resto resto 
<C,,>C, % vol max 2 max 2 
Olefine | % vol max 12 max 14 
Residuo all'evaporazione | mg/kg max 50 max 50 ìso 13757 
j tI 
Acqua a DC ASSENLO | Assente | Verifica visiva 
i —__L 
Tenore totale di zolfo mgfkg max 10 | max 10 | EN 24260 
Î a 
Solfuro di idrogeno I Ì assente i assente ISO 83819 
— ire ———___—_ò + n i 
È 
Corrosione striscia di rame Rating classe ] classe 1 | ISO 6251 (!) 
Odore | caratteristico I caratteristico i 
ji ] 7 cun 
Numero d’owano del motore j I min 02,5 I min 92,5 i 
i 


ì 


EN 5K9, allegato K 


{") La determinazione della presenza di materiali corrosivi secondo questio metodo può risultare imprecisa se il campione contiene inibitori della corro» 
sione o altri prodotti chimici che diminuiscona la corrosività del campione nei confronti della striscia di rame. È pertamo vietata l'aggiunta di tali com- 
posti al solo scopo di falsare il merodo di prova. 
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5) L'allegato VI è così modificato: 
a) Il titolo «Appendice» è sostituito da «Appendice 1». 
d) . L'appendice 1 è così modificata: 
Î) È aggiunto il seguente punto 1.2.2: 
«1.2.2. Numero di calibratura del software dell'unità elettronica di controllo del motore {EECU):» 


ii) 1 punto 1.4 è sostituito dal seguente: 
«lA. Livelli di emissione del motore/motore capostipite {): 
1.4.1. Prova ESC: 
Fattore di decerioramento (DF): calcolatofassegnaro () 


Nella tabella seguemie specificare i valori DF e le emissioni nella prova ESC: 


Prova ESC 
(Ce) THC NO, Po PT 
DE 
co THC FT 
Emissioni 


{efkwWh) (]KWh) 


Misurato: 


Calcolato con DF: 


1.4.2. Prova ÉLR; 
Indice di fumo: ... mm 


1.4.3. Prova ETC: 


Fattore di deterioramento (DI): calcolarofassegnato {) 


Prova ETC 

co NMHC | CH, 

DE: i — 
| A 

co NMHC | CH, 

Emissioni 
. {g/kWh) {g/kWh) () | (g/kWh)(') 

Misurato con rigenerazione: 


Misurato senza rigenerazione: 


PT 


Misuratofponderato: 


Calcolato con DE: 


(") Cancellare la menzione non periineme. 


() Cancellare la menzione mon pertinente.» 


o 


Î 
Ì 
6 i ie dl g riu 
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ls) 


È aggiunta la seguente appendice 2: 
sAppendice 2 
INFORMAZIONI RELATIVE ALL'OBD 


Come indicato nell'allegato Il, appendice 5 della presente direttiva, le informazioni nella presente appendice sono fornite dal costiituore del vei- 
colo al fine di consentire la produzione di pezzi di ricambio, strumenti diagnostici e apparecchiature di prova OBD compatibili. Tali informa- 
zioni non devono essere fornite dal costruttore del veicolo se sono proterte da diritti di proprietà intelleiruale o costituissano un know-how 
specilico dei costruttori o fornitori OEM (produttori di apparecchiature originali). 


Su richiesta, la presente appendice sarà fornita su base non discriminatoria ai costruttori di componenti, strumenti diagnostici o apparecchiature 
di prova interessati. : 


Conformemente alle disposizioni dell'aliegaro Il, appendice 5, punto 1.3.3 le informazioni richieste dal presente punto sono identiche a quelle 
fornite in tale appendice. 


1. Descrizione del tipo e del numera dei cicli di precondizionamento utilizzati per l'omologazione originale del veicolo. 


2. Descrizione del tipo di ciclo di dimostrazione OBD utilizzato per l'omologazione originale del veitalo in relazione al componente control 
lato dal sistema OBD. 


3. Descrizione completa di tutti i componenti monitorati nell'ambito della strategia di individuazione dei guasti e di atrivazione della spia di 
malfunzionamento (M}) (numero fisso dei cicli di guida o metodo statistico), incluso un'elencò dei parametri secondari monitorati per opni 
componente controllato dal sisterma OBD. Elenco di tutti i codici di uscita OBD e deformato utilizzato {con una spiegazione di ognuno) 
per i singoli componenti della cinematica associati alle emissioni e peri singoli comportenti non associati alle emissioni, qualora venga effet 
tuato îl monitoraggio del componente per attivare la spia di malfunzionamento (MI).» 
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ALLEGATO li 


PROCEDURE PER L'ESECUZIONE DELLA PROVA DI DURABILITÀ DEI SISTEMI DI CONTROLLO 
DELLE EMISSIONI 


1. INTRODUZIONE 


H presente allegato illustra le procedure di selezione di una famiglia di motori da sottoporre a prova con programme di accemulo di esercizio al 
fine di dererminare i fattori di deterioramento. Tali fattori vanno applicati alle emissioni misurate dai motori sostoposti a controllo periodico per 
garantire che le emissioni del motore in servizio restino conformi ai limiti di emissione applicabili indicati nelle cablelle figuranti al punto 6.2.1 
dell'allegato 1 della direttiva 2005/55/CE) per il periodo di durabilità applicabile ‘al veicolo munito di tale mbtore) 


Il presente allegato descrive inoltre la maniienzione relativa e mon alte emissioni che deve essere esegdita sbi motori che hanno un programma 
di accumulo di esercizio, Tale manutenzione va effcavata sui motori in servizio comunicata ai proprietari di motori pesanti nuovi. 


2: SELEZIONE DI MOTORI AL FINE DI STABILIRE | FATTORI DI DETERIORAMENTO DURANTESLA VITA UTILE 


21, I motori vanno selezionati dalla famiglia di motori di cui al pumo 6.1 dell'allegato 1 defta diturtiva 20)5/55/CE [del Parlamento europeo e del 


Consiglio] per le prove di emissione al fine di stabilire i fattori di deterioramento durante Ja vita utile. 


2:2. 


I motori da diverse famigli: di motori possono essere ulteriormente raggruppati/fafamiglie in Pascal tipo di post-tranamento degli scarichi uti 
lizzato, Per inserire nella stessa famiglia di post-trattamento degli scarichi motori con un numero di cilindri diverso e con una configurazione 
diversa dei cilindri, ma aventi le stesse specifiche tecniche e modalità di insefilizione dei sistemi di post-trattamento il costruttore deve fornire 
all'autorità di omologazione i dati che dimostrano che le emissioni di tali Motori sono simili. 


2.3. IEcostuttore del motore seleziona un motore, che rappresenta la famiglià disiécemi di post-trattamento, per le prove con il programma di accumulo 


di esercizio di cui al punto 3.2 del presente allegato, conformemente di triteri di selezione dei motori di cui al punto 8.2 dell'alivgato | della direttiva 
2005/55/CE, e comunica tale selezione all'autorità di omologazione prima dell'inizio delle prove. 


2.3.1. Se l'autorità di omologazione decide che il peggior caso di chnissioni della famiglia di sistemi di post-trattamento degli scarichi è caratterizzata 


meglio da un motore diverso, il motore di prova è selezionaro“COngiuntamente dall'autorità di omologazione e dal costruttore del motore. 


CA COME STABILIRE ] FATTORI DI DETERIORAMENTO, DURANTE LA VITA UTILE 


3.1. Introduzione 


I fattori di deterioramento applicabili af'èina famiglia di sistemi di posi-trattamento degli scarichi sono sviluppati dai motori selezionati in base 


ad una procedura d'accumulo di esercizione di distanza percorsa che include prove periodiche delle emissioni passose e di particolato mediante 
cicli di prova ESC e ETC. 


3.2. Programma di accumulo di esercizio 


i programmi di accumulo dilesercizio possono essere effettuati a scelta del costruttore facendo 
pite selezionato un progra®ma di «accumulo di esercizio in servizio» 
di «accumulo di esercizio su dinamometro». 


percorre a un veicolo dotata del motore caposti- 
Oppure sottoponendo il motore capostipite selezionato ad un programma 


3.2.1. Accumulo di esercizio in servizio e su dinamonietro 


3.2.1.1. 1 costruttore determina la forma e la dimensione dell'accumulo di distanza è di esercizio per i motori in base alla buona prassi ingegneristica. 
3.2.1.2. Il costruttore determina quando il motore va provato per le emissioni gassose e di particolato mediante cicli di prova ESC e ETC, 

3.213. RUnpunica programma operativo è utilizzato per tutti i motori di una famiglia di sistemi di posi-tratamento degli scarichi. 

3,14, 


Su richiesta del costruttore e previa approvazione dell'autorità di omologazione, solo un ciclo di prova (ESC od ETC) deve essere effettuata ad 
ogni punto di prova, mentre l'altro cielo di prova è eseguito solo all'inizio e alla fine del programma di accumulo di esercizio, 
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3.2.1.5. I programmi operativi possono essere diversi per le diverse famiglie di sisterni di post-trattamento degli scarichi. 


3.2.1.6. I programmi operativi possono essere più brevi del periodo di vita utile, a condizione che il numero di punti di prova consenta un'estrapolazione 


corretta dei risultati di prova, conformemente al punto 3.5.2. In ogni caso l'accumulo di esercizio non deve essere inferiore a quello indivato mella 
tabella del punto 3.2.1.8. 


3.2.1.7 Il costruttore fornisce la correlazione applicabile tra periodo minimo di accumulo di esercizio {distanza percarsa) e ore sul dinamiametro, ad esem- 


pio correlazione del consurno di carburante, correlazione tra velocità del veicolo e giri del motore, ecc. 


3.2.1.8. Accumulo minimo di esercizio 


la ia del veicolo. sil è install Periodo minime di accumulo di Vita utile 
sicpona Helvelcolo in 'euinii motore e'installato esercizio j (articolo della presente direttiva) 
Veicoli di classe NI 100 000km articolo 3(1}(a) 


Veicali di classe N2 125 000km articolo 3(1){b) 
Veicoli di classe N3 con una massa massima tecnicamente consentita pari 125 000km articolo 3(1)(b) 
o inferiore a 16 tonnellate 


Veicoli di classe N3 con una massa massima tecnicamente consentita 167 Q00km articolo 31)(c) 
superiore a 16 tonnellate 


Veicoli di classe M? 100 Q00 km articolo 3(1)(a) 
Veicoli di classe M3 delle classi 1, 1, A e B con una massa massima tec- 125,000 km articolo 3(1}{b) 
nicamente consentita pari 0 inferiore a 7,5 tonnellate 


Veicoli di classe M3 delle classi I e B con una massa massirna tecnica- 67/000 km 


articolo 3(1}(c) 
mente consentita superiore a 7,5 ronnellate 


3.2.1.9. 1 programma di accumulo di esercizio in servizio deve essere descrizco dertagliazamente nelia dom 


anda di omologazione e comunicato all'auto- 
rità di omologazione prima dell'inizio delle prove. 


3.2.2. Se l'autorità di omologazione decide che sono necessarie ulteriori misure perle prove ESC e ETC tra i punti selezionati dal costruttore, essa noti- 


fica il costruttore. Il costruttore prepara il programma di accumulo di esercizio in servizio 0 su dinamometro e lo sottopone all'approvazione 
dell'autorità di omologazione. 


3.3. Prove del motore 


3.3.1. Avvio del programma di accumulo di esercizio 


3.3:1.1.. Per ogni famiglia di sisterni di post-trattamenio egli scarichi il costruttore determin 
sistema di post-trauamenio degli scarichi Su richiesta dell'autorità di omologazione, 


minare il numero di ore necessario. In alte?tativa, il costruttore può far funzion 
post-trattamento. 


a il numero di ore di esercizio necessario per stabilizzare il 
il costruttore fornisce i dati e le analisi utilizzati per deter- 
are il motore per 125 ore al fine di stabilizzare il sisiena di 


3.3.1.2. Il periodo di stabilizzazione di cui alypunto 3.3.1.1 è considerato l'avvio del programma di accumula di esercizio. 


3.3.2. Prove di accumulo di esercizio 


3.3.2.1. Dopo la stabilizzazionent motore percorre il programma di accumulo di esercizio scelto dal costruttore, conformemente al punto 3.2. Ad inier- 
valli periodici nelprogramma di accumulo di esercizio determinato dal costruttore e, se del caso, in base alle disposizioni dell'autorità di omo- 
lopazione di cuial'punto 3.2.2, il motore è sottoposto a prove per determinare le emissioni gassose e di particolato mediante cicli di prova ESC 


e ETC. Confermemente al punto 3.2, se solo un ciclo di prova (ESC o ETC) è eseguito ad ogni punto di prova, l'altra ciclo di prova (ESC 0 ETO 
deve essere eseguito all'inizio e alla fine del programma di accumulo di esercizio. 


3.3.2.2. Durante il'programma di accumulo di esercizio la manutenzione è effettuata sul motore conformemente al punto 4. 


3.3.2.3. ( Durante il programma di accumulo di esercizio è possibile effettuare la manutenzione non programmata sul motore o sul veicolo, ad esempio se 
flsistema OBD ha individuato specificamente un problema che attiva la spia di malfunzionamento (MI). 
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34, Relazioni 


3.4.1. T risultati di tutte le prove di emissione (ESC e ETC) effettuate durante il programma di accumulo di esercizio sono messi a disposizione dell'au- 
torità di omologazione. Se una prova di emissione è dichiarata invalida, il costruttore fornisce una spiegazione dei motivi. Infal cao un'altra serie 
di prove di emissione (ESC e ETC) è effettuata con un ulteriore accumula di esercizio di 100 ore. 


3.4.2. Se il costruttore prova un motore su un programma di accumulo di esercizio al fine di suabilire i fattori di dereriorimento, egli registra turte le 


informazioni relative alle prove di emissione e alla manutenzione effettuata sul motore durante il programma di accumulo di servizio. Tali infor- 


mazioni vanno trasmesse all'autorità di omologazione insieme zi risultati delle prove di emissione effettuate dufante il programma di accumula 
di esercizio. 


3.5. Determinazione dei fattori di deterioramento 


Per ogni inquinante misurato con le prove ESC e ETC e ad ogni punto di prova durante il programa di accumulo di esercizio, un'analisi di regres- 
sione adatta è effemvata in base a tutti i risultati delle prove. | risultati di ciascuna prova per Ogn}inquinante è espresso con lo siesso numero di 
decimali del valore limite per tale inquinante, conformemente alle tabelle di cui al punto 6.2:1 dell'allegato 1 della direttiva 2005/55/CE, più un 
decimale. Conformemente al punto 3.2, se solo un ciclo di prova (ESC o ETC) è eseguito athogni punto di prova e l'altro ciclo di prova (ESC o 
ETC) è eseguito all'inizio c alla fine del programma di accumulo di esercizio: l'analisi di regràssione è effettuata solo in base ai risultati del ciclo di 
prova effettuato ad ogni punto di prova. 


In base all'analisi di regressione il costruttore calcola i valori di emissione previsti per'ogni inquinante all'inizio del programma di accumulo di 
esercizio e per la vita utile applicabile al motore mediante estrapolazione dell'equazione di regressione di cui al punto 3.5.1. 


3.5.3. Per i motori non dotati di un sistema di post-trattamento degli scarichi, i\Attgre di deterioramento per ogni inquinante corrisponde alla diffe- 


renza tra i valori di emissione previsti per il periodo di vita utile e i valoti di emissione all'inizio del programma di accumulo di esercizio. 


Per i motori dotati di un sistema di post-trattamento degli scarichi.il fattore di deterioramento per ogni inquinante corrispende al rapporto tra i 
valori di emissione previsti per il periodo di vita utile e i valori diemissione all’inizio del programma di accumulo di esercizio. 


Conformemente al punto 3.2. se un solo ciclo di prova {ESC,o ETC) è eseguito ad ogni punto di prova e l'altro ciclo di prova {ESC o ETC) è ese- 
guito all’inizio e alla fine del programma di accumulo di esercizio, 1 fattore di deterioramento calcolato per il ciclo di prova eseguito ad ogni 


punto di prova è applicabile anche all'altro ciclo di prova/a condizione che per entrambi i cicli di prova il rapporto tra i valori misurati all’inizio 
e alla fine del programma di accumulo di esercizio sia simile. 


3.5.4. I fattori di deterioramento per ogni inquinante Sugli appropriati cicli di prova sono registrati nell'appendice 1. punto 1.5 dell'allegato VI della 
direttiva 2005/55/CE. 


3.6. In alternativa all'utilizzo del programma di accumulo di esercizio per derermin 
scegliere di uiilizzare i seguenti fauortdi deterioramento: 


Tipo di motore Ciclo di prova co 


Motore diesel (') ESC 


are i fattori di deterioramento, i costruttori di motori possono 


| 13C NMHC CH, | NO, PM 

i 
11 | 105 | — = | 1,05 Li 
BR: 


j 
Î 
Ge: 1.05 i 1,05 1 
Motore a gas (1) EC | 11 | 195 10 


{"). All'uccorrenza,e in base alle informazioni fornite dagli Stati membri la Commissione può proporre una revisione dei fattori di 
sente tabella,/conformemente alla procedura di cui all'articolo 13 della direuiva 70/1 36/CEE. 


1,05 —_ 


deterioramento indicati nella pre- 


3.6.1. 1l costrutidre:può scegliere di applicare i DF determinati per un motore o un insieme di motore/sisterna di post-trattamento ai 


di motorifsistemi di post-trattamento che non rientrano nella stessa categoria di 
tal casofkeostruttore deve dimostrare all'autorità di omologazione che il motore o l'insieme motorefsistema di post-trattamento di base e il motore 
o ltinsierme motorefsistema di post-trattamento a cui sono applicati i DF hanno le stesse specifiche tecniche e prescrizioni di installazione nel vei- 
colo èyche sono simili le emissioni di tale motore o insieme motorefsistema di post-irattamento. 


motori a agli insiemi 
famiglia di motori determinata conformemente al punto 2.1.]n 


3.75 Verifica della conformità della produzione 


3.71. La conformità della produzione in relazione alle emissioni è controllata in base al punto 9 dell'allegato I della direttiva 2005/55/CE. 
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3.7.2. Al momento dell'omologazione il costruttore può scegliere di misurare le emissioni di inquinanti prima di qualsiasi sistema di posi-irattamento 
degli scarichi. In tal modo il costruttore può sviluppare separatamente un fattore di deterioramento informale per il motore € per il sistema di 
past-trattamenio che può essere utilizzaro dal cosutiore come ausilio per la verifica alla fine della linea di produzione. 


3.7.3. Ai fini dell'omolngazione sono registrati nell'appendice 1. punto 1.4 dell'allegato VI della dirertiva 2005/55/CE solo i fatiori di derefioramento 
adottari dal costruttore di cui al punto 3.6.1 oppure i fattori di deterioramento sviluppati conformemente al punto 3.5, 


4. MANUTENZIONE 


Durante il programma di accumulo di esercizio la manutenzione eseguita su motori e il consumo appropriato di eventuali reagenti utilizzati per 
determinare i favori di dererioramento sono classificati come relativo o nun alle emissioni e ognuno può essere classifitaà come programmato: 


o non programmato. Talvolta la manutenzione connessa alle emissioni è classificata anche come manutenzione Gridispensabile relativa alle 
emissioni. 


41. Manutenzione programmata relativa alle emissioni 


4.1.1. Hi presente punto descrive la manutenzione programmata relativa alle emissioni al fine dell'esecuzione ditun programma di accumulo di esercizio. 
Tale programma è incluso nelle istruzioni date ai proprietari di veicoli e motori pesanti nuovi, 


‘4.1.2. Tutta Ja manutenzione programmata relativa alle emissioni ai fini dell'esecuzione di un programma di accumulo di esercizio deve essere eseguita 
agli gli stessi intervalli di distanza, o equivalenti, che sono specificati nelle istruzioni di manutenzione del costruttore per il proprietario del vei- 
colo 0 motore pesante. Il programma di manutenzione può essere aggiornato all'occorrenza*durante il programma di accumulo di esercizio, a 
condizione di non cancellare alcuna operazione di manutenzione dal programma di manutenzione dopo che tale operazione è stata eseguita sul 
motore di prova. 

4.1.3. Qualsiasi mamutenzione relativa alle emissioni eseguita sui motori deve essere nicessatia a garantire la conformità in servizio alle norme di emis- 
sione pertinenti. Il costruttore deve presentare all'autorità di omologazione i/dari che dimostrano che tutta la manutenzione programmata rela- 
tiva alle emissioni è tecnicamente necessaria. 

4.1.4. Ri costruttore specifica la regolazione, la pulizia e a manutenzione (all'octorrenza) dei seguenti componenti: 

— filtri e refrigeranti nel sistema di ricircolo dei gas di scarico: 
+ valvola di ventilazione positiva del basamento motore; 
— punte degli iniettori di carburante (solo pulizi 
— iniettori di carburante: 
—- turbocompressore; 
unità eleueronica di controllo del motort ed i suoi sensori e azionatori; 
— sistema di filtro antiparticolatà\intlusi i relativi componenti); 
— sistema di ricircolo del\wasadi scarico, inclusi tutti i tubi e le relative valvole di controllo: 
— Qualsiasi sisrema/di post-trauamento degli scarichi. " 3 
4.1.5. Ai fini della manutenzione i seguenti componenti sono definiti come componenti indispensabili relativi alle emissioni: 


—  qualsigsi sisterna di post-Lrattamento degli scarichi. 
—— unitàelettronica di controllo del motore ed i suoi sensori e azionatori; 


sistema di ricircolo del gas di scarico, inclusi rutti i fileri, refrigeranti, tubi e valvole di conrrollo; 


valvola di ventilazione positiva del basamento motore. 
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4.1.6. Tutta la manutenzione programmata indispensabile relativa alle emissioni deve avere una probabilità ragionevole di essere eseguita‘in/servizio. 
Prima dell'esecuzione della manutenzione durante il programma di accumulo di esercizio, il costruttore dimostra all'autorità di omologazione la 
probabilità ragionevole dell'esecuzione in servizio di rale manutenzione. 


4.1.7. Levoci di manutenzione indispensabile relative alle emissioni conformi a qualsiasi delle condizioni di cui ai punti da 4.1.7.] a 4%&7.4ono accettate 
come manutenzione con una probabilità ragionevole di essere eseguita in servizio. 


4.1.7.1. Vanno presentati dati che stabiliscono un collegamento tra emissioni e prestazioni del veicolo tali da dimostrare che,comtaumento delle emis- 


sioni a causa della mancata manutenzione, si deteriorano contemporaneamente le prestazioni del veicolo fino al purito diessere inaccettabili per 
la guida tipica. 


4.1.7.2. Vanno presentati dati d'indagine che dimostrano, con un livello di affidabilità dell'80 %, che l'80 % di tali motori già sottoposto a tale manu- 
tenzione indispensabili in servizio agli intervalli raccomandati. ; 


4.1.7.3. Unitamente alle prescrizioni di cui all'allegato IV. punto 4.7, della presente direttiva, un indicatore chisramente visibile è installato sul cruscotto 


del veicolo per avvisare l'autista della necessità di manutenzione. L'indiatore è azionato alla distanzz’ap pibpriata oppure in caso di guasto. L'in- 
dicatore deve rirnanere attivato mentre il motore è in funzione e non si spegne senza l'esecuzione della manutenzione necessaria. La reimposta- 


zione del segnale è una procedura obbligatoria nel programma di manutenzione. JÌ sisterna non'teve essere progertato in modo da disattivarsi 
alla fine della vira utile approprizia del motore o dopo. 


4.1.7.4. Qualsiasi altro metodo che l'autorità di omologazione ritiene possa stabilire una probabilitàrafionevole che la manutenzione indispensabile venga 


effettuata in servizio. 


42. Modifiche alla manutenzione programmata 


4.2.1. Il costruttore presenta all'autorità di omologazione una richiesta di approvazione di un eventuale nuova manutenzione programmata che desi- 


dera effettuare duranie il programma di accumulo di esercizio e che quindi:raccOmanda ai proprietari di veicoli e morori pesanti. Îl costrurtore 
include anche la sua raccomandazione in relazione alla categoria (vale a dir@élativa o non alle emissioni, indispensabile o non) della nuova manu- 
tenzione programmata proposta e, per la manutenzione relativa alle enftissioni, il massimo intervallo di manutenzione. La richiesta deve cssere 
accompagnata da dati che dimostrano la necessità della nuova manutenzione programmata e dell'intervallo di manutenzione. 


4.3, Manutenzione programmata non relativa alle emissioni 


4.3.1. La manutenzione programmata non relativa alle emissioni chèsèragionevole e tecnicamente necessaria (ad es. cambio dell'olio, sostituzione del 


filtro dell'olio, sostituzione del filtro del carburante, sostituzione del filtro dell'aria, manutenzione del sistema di raffreddamento, regolazione del 
regime minimo, regolatore, coppia di serraggio del motore/ gioco della valvola, gioco degli iniettori, tempi, regolazione della rensione delle cin- 
ghie, ecc.) può essere eseguita sui motori 0 veicoli seleziofiari per il programma di accumulo di esercizio agli intervalli massimi raccomandati dal 
costruttore al proprietario (ad es. non agli intervalli raccomandati per il servizio pesante). 


4A. Manutenzione su motori selezionati perda prova mediante un programma di accumulo di esercizio 


4.4.1. Le riparazioni ai componenti di un motore selezionato per la prova mediante un programma di accumulo di esercizio diversi dal motore, dal 


sistema di controllo delle emissioni odal'sistema di alimentazione sono eseguiti solo in seguito a guasto del componente o malfunzionamento 
del motore. 


4.4.2. È possibile utilizzare strumenti,(apparecchiature o attrezzi per individuare quasti, regolazioni scorrette o componenti difettosi del morore a con- 


dizione che gli stessi strumenti, 2ppàrecchiarure 0 attrezzi siano a disposizione di concessionari e altri centri di servizio e; 


— sono utilizzati nell'ambito della manutenzione programmata su tali componenti, 


sono utilizzati successivamente all'individuazione di un malfunzionamento del motore. 


4.5. Manutenzione indispensabile non programmata relativa alle emissioni 


Ai finti dell'esecuzione di un programma di accumulo di esercizio l'esaurimento di un reagente prescritto è considerato come un elemento di manu- 
tenziontrindispensabile non programmata relativa alle emissioni. Tale vace è inclusa nelle istruzioni di manutenzione fornite ai proprictari di 
Veicoliye motori pesanti nuovi. 
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ALLEGATO III 


CONFORMITÀ DEI VEICOLI/MOTORI IN SERVIZIO 


È INTRODUZIONE 


LI, Per quanto riguarda le omologazioni concesse in relazione alle emissioni, sono opportune misure per confermare la funzionalità dei dispositivi 


per il controllo delle emissioni durante la normale vita utile di un motore montato su un veicolo e in condizioni normalitdiutilizzo {conformità 
di veicolifrmotori in servizio sottoposti alla manutenzione e all'utilizzo corretti). 


1.2, Ai fini della presente direttiva tali misure devono essere controllate per un periodo corrispondente alla vita utile appropriata di cui all'articolo 3 
della presente direttiva per quanto riguarda i veicoli o motori omologati a norma della riga B1,B2 o C delle tabelle di cui all'allegato I, punto 6.2.1 
della direttiva 2005/55/CE. 

13. Il controllo della conformità dei veicoli/motori in servizio è effettuato in base alle informazioni fofmitedal costruttore all'autorità di omologa. 
zione, che effettua una revisione delle prestazioni in relazione alle emissioni di una serie di veicoli o Motori rappresentativi di cui il costruuore 
è titolare dell'omologazione. 

La figura 1 del presente allegato illustra la procedura per il controllo della conformità dèi veicolifmotori in servizio. 

Ze FROCEDURE PER LA VERIFICA 

21. La verifica della conformità in servizio da parte dell'autorità di omologazione è effettuata in base alle informazioni pertinenti di cui dispone il 
costruttore, con procedure analoghe a quelle di cui all'articolo 10, paragrafi 1 e 2 e all'allegato X, punti 1 e 2 della direttiva 70/156/CEE. 

Le alternative sono relazioni di controlli in servizio forniti dal costrdittore, prove di sorveglianza eseguite dall'autorità di omologazione e/o infor- 
mazioni sulle prove di sorveglianza eseguite da uno Stato membfo. Tali procedure sono indicate al punto 3. 

3. PROCEDURE DI VERIFICA 

31. La verifica della conformità dei veicoli/mororiînseivizio è effettuata dall'autorità di omologazione in base 2d informazioni fomite dal costruttore. 
La relazione del costruttore sul monitoraggia.in bervizio (ISM) è basato su prove di veicoli o motori in servizio utilizzando protocolii di prova 
pertinenti e dimostrati validi. Tali informazioni (relazione ISM) devono comprendere, ma non si limitano a, i seguenti elementi (cfr. punto da 
3.1.1 a 31.13): 

3.1.1. Nome e indirizzo del costruttore. 

3.12 Nome, indirizzo, numero di telefono e di fax, indirizzo di posta elettronica del suo rappresentante nelle zone contemplate dalle informazioni 
fornite dal costruttore: 

3133; Nome dei modelli di, motori contemplati dalle informazioni fornite dal costruttore. 

3.14. All'occorrenza, elenco dei tipi di motori contemplati dalle informazioni fornite dal costnurore, ovvero la famiglia di sistemi di post-rratamento 
degli scarichi. 

3.1.5. Numeri di identificazione del veicolo (codici VIN) applicabili ai veicoli dotati di un motore sottoposto alla verifica. 
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Figura I 


Verifica della conformità in servizio - procedura 


Relazione interna 

sulta conformità in 

servizio per il tipo 
0 la famiglia del 
veicalo/motore 


Il costruttore 


archivia la relazione 
per il riferimento 
futuro 


L'autorità 
d’omologazione (*) 
verifica la relazione 

del costruttore 
sulla conformità 
in servizio 


L'autorità di 
omologazione/(*) 
accetta che la relazione del 
costruttore sulla cOnformità in servizio 
conferma l'accetlabilità di un tipo di veicolo/ 
motore all'interno della famiglia? 
(punto 3.4. 
dell'allegato XI} 


Procedura completa. 
Nor sono necessarie altre azioni 


ll costruttore del veicolo/motore e autorità di omologazione 
completano l'omologazione del veicolo/motore per il nuovo tipo di 
veicolo/motore. L'autorità di omologazione concede l'omologazione 


Produzione e vendita del veicalo/matore 


Il costruttore del veicolo/motore effettua la propria procedura interna 


Il costruttore del veicolo/motore sviluppa ts»propria procedura 
inlerna di verifica della conformità 


di verifica della conformità (tipo o%amiglia del veicolo/motore 


It costruttore del veicolo compila la relazione sulla procedura interna 


(inclusi tutti i dati prescritti dal punto 3 dell'allegato XII) 


L'autorità di 
omologazione (*) 


NO decide di verificare i dati di 
conformità per questo 
tipo o famiglia di 
veicolo/motore? 
Si 
ll costruttore 
Il costruttore fornisce 
presenta la relazione o olliene 
sulla conformità in informazioni o 
servizio all'autorità dati di prova 
d'omologazione (3) supplementari 
per la verifica 
Il costruttore 
L'autorità di SLA 
1 t) 
NO Senniogazione { ) Io relazione sulla 
decide che le informazioni conformità 
sono insufficienti per si i 


servizio 


prendere una 
decisione? 


L'autorità di omologazione {#} 


inizia la prova formale del tipo 0 
della famiglia di motori sospetti 
{punto 5 dell'allegato XII} 


(2) In questo caso l'autorità di omologazione è quella che ha concesso l'omologazione. 
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3.1.6 Numeri di amologazione applicabili ai tipi di motori all'interno della famiglia in servizio, nonché delle eventuali estensioni dell'omologazione 
riparazioni non urpenti o richiami (per la correzione di diferti in fabbrica). 

‘d SA Dettagli delle estensioni delle omologazioni, delle riparazioni non urgenti o dei richiami effernuati per i motori contemplac dalle informazioni 
fornite dal costruttore (se richiesti dall'autorità di omologazione). 

3.1.8. Arco di rempo nel quale le informazioni fornite dal costruttore sono state raccolte, 

319. 


Periodo di produzione considerato nelle informazioni fornite dal costruttore {ad esempio veicoli o motori prodotti nell'anno di calendario 2005), 
311 0. Procedura di controllo della conformità in servizio applicata dal OA tra cui: 

3.1.10.1. metodo di localizzazione del veicolo 0 motore; 

3.1.10.2. criteri di selezione e rifiuto del veirolo o motore; 

31.103. dipo delle prove e procedure applicate: 

3.1.40.4. criteri applicati dal costrutore per inserire o escludere i veicoli dalla famiglia in servizio; 

3.1.10.5. aree geografiche in cui il costruttore ha raccolto le informazioni: 


3.1.10.6. dimensioni del campione e piano di campionamento. 


3.LIL Risultati della procedura di controllo della conformità dei veicolifmotori in serfizio applicaca dal costruuore, ivi compresi: 
3.LIL1. identificazione dei motori inseriti nei programma (che siano stati sottoposti a prova o no). L'identificazione comprende: 

= nome del modello: 

— numero di identificazione del veicolo (VINI: 

— numero di identificazione del motore; 

— numero di immatricolazione del veicolo dotaro.di unihorore sottoposto a verifica; 

= data di fabbricazione: 

— regione di utilizzo {se nota]; 

— tipo di utilizzo del veicolo {se noto), vale a dire trasporti urbani, trasporti a lunga percorrenza, ece. 
31112 


Motivi dell'esclusione di un veicéfo d)morore da un campione (ad es., veicolo in servizio da meno di un anno, 
sioni scorretta, evidenza dimostrahié l'utilizzo di un carburante con un tenore di zolle più elevato di quello necessario per l'uso normale del 


veicolo, apparecchiature di controllo delle emissioni non conformi all'omologazione). B motivo dell'esclusione deve essere documentato fad cs.” 


natura della non conformità alle istruzioni di mammwrenzione, ecc.). Un veicolo non va escluso soltanto a causa di un eccessivo funzionamento 
dell'AECS, 


manutenzione relativa alle emis- 


31.11.13. Manutenzione relativa alle emissioni e antecedenti di manutenzione per og 


ni motore facente parte del campione (comprese le eventuali corre- 
zioni di difetti in fabbrica). 


(3.ILIDA Anmecedengii riparazione di ciascun morore facente parte del campione (se noti]. 


3,1.11.3. Dati sulle, prove, comprendemti: 
a) ) data in cui la prova è stata svolta: 


b)/ duogo in cui la prova è stata svolta; 
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c) se applicabile, distanza indicata dal contachilometri del veicolo dotato di un motore sottoposto alla verifica: 
d) specifiche del carburante [ad esempio carburante di riferimento per prove o normale carburante in commercio); 
e) condizioni della prova (temperatura, umidità, massa del veicolo); 


fi regolazioni dinamometriche (ad esempio regolazione della potenza); 


gì risultati delle prove di emissione effettuare con i cicli di prova ESC, ETC e ELR conformemente al punto 4)del presente allegain. Devono 
essere provati almeno cinque motori; 


in alternativa al punto g, le prove passono essere effettuate utilizzando un altra protocollo. La pertinenza per il monitoraggio della fun- 


zionalità in servizio con una tale prova va dichiarata e documentata daf costruttore congiuntamente al processo di omologazione (alle- 
gato 1, punti 3 e 4 della direttiva 2005/55/CE). 


3.1.12. Registrazione delle indicazioni fornite dal sistema OBD. 


3.1.13. Registrazione delle esperienza con l'uso del reagente consumabile. Le relazioni devono descrivere, ma non limitarsi a, le esperienze dell'operatore 
con il rifornimento e la consumazione del reagente, il comportamento delle installazioni ci rifornimento, la frequenza dell'attivazione in servizio 


del limitatore temporaneo delle prestazioni e altri eventi di guasti, l'attivazione della spià di malfunzionamento (MI) e Ja registrazione di un codice 
di guasto relativo alla mancanza del reagente consumabile. 


3.1.13.1. Ti costruttore presenta le relazioni di rifornimento in servizio e di guasti, ÎYostruttore presenta relazioni riguardanti le garanzie e la lorò natura, 


le indicazioni sul campo di attivazionefdisa:tivazione della spia di maffinzionamento (MI), la registrazione di un codice di guasto relativo alla 


mancanza del reagente consumabile e lattivazione/disativazione del limitatore di prestazioni del motore (efr. punto 6.5.5 dell' 


allegaro I della 
direttiva 2005/55/CE). 


352 Le informazioni raccolte dal costruttore devono essere suffifieritemente esaurienti da garantire che le prestazioni dei veicoli/motori în servizio 
possano essere valutate relativamente alle condizioni normalidi/utilizzazione durante il periodo di durabilitàfvita utile di cui all'articolo 3 della 
presente direttiva e in modo rappresentativo della penetrazione geografica del mercato da parte del costruttore, 


3.3 Il costruttore può manifestare l'interesse di effettuare un monitoraggio in servizio con un numero inferiore di motorifveicoli rispetto al 


numero indicato al punto 3.1.11.5, lettera (g) e utilizzando la procedura definita al punto 3.1.11.5. lettera (h). Ciò può essere motivato dal fatto 


che il numero di motori delie famiglie di motorixeoperti dalla relazione è ridotto. Le condizioni sono soggette alla previa approvazione dell'au- 
torità di omologazione. 


3.4 In base alla relazione di cui al punto presente, l'autorità di omologazione: 
decide che la conformità di uniipo o di una famiglia di motori è soddisfacente e non prende ulteriori provvedimenti, oppure 


decide che le informazioni fornite dal costruuore sono insufficienti e richiede al costruttore ulteriori informazioni efo dati di prova. Se 


richiesto e a seconda dell'omologazione del motore, i dati di prova supplementari devono includere i risultati delle prove ESC, ELR e ETC 
o di altre procedufe torvalidate a norma del punto 3.1.11.5, lettera (h): 


decide che la eomiformità in servizio di una famiglia di motori è insufficiente e procede con prove di confermazione effettuate su un cam- 
pione di Motori della famiglia di motori, conformemente al punto 5 del presente allegato. 


3.5 Une Stato membro può condurre e comunicare le proprie prove di sorveglianza in base alla procedura di verifica del punto presente. Possono 


essere registrate informazioni sulla fornitura, sulla manutenzione e sulla partecipazione del costruttore alle attività. Allo stesso modo lo Stato 
membro può utilizzare protocolli di prova delle emissioni alternativi, conformemente al punto 3.1.11.5, lewera (h). 


3.6 L'autorità di omologazione può utilizzare le prove di sorveglianza effettuate e comunicate da uno Stato membro come base per le decisioni di 


cui al punto 3.4, 


34 Il costruttore deve comunicare all'autorità di omologazione e agli Stari membri dove i motorifveicoli im questioni sono in servizio se intende 


condurre volontariamente interventi di ripristino. La comunicazione va presentata da! costruttore insieme alla decisione di intraprendere l'azione, 
specificando i particolari dell'azione © descrivendo i gruppi di motorifvcicoli inclusi nell'azione. In seguito i) costruttore comunica periodica» 
mente informazioni sull'avvio della campagna. È possibile applicare le disposizioni di cui al punto 7 del presente allegato. 
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4. PROVE DI EMISSIONE 


4.1 Un motore selezionato dalla famiglia di motori è provato mediante i cicli di prova ESC e ETC per verificare le emissioni di gas e partiéòlaro”e 


mediante il ciclo di prova ELR per verificare le emissioni di fumo. 11 motore deve essere rappresentativo del tipo di utilizzo previsto per questo 
ripo di motore e deve provenire da un veicolo in servizio normale. L'approvvigionamento, l'ispezione e la manutenzione del motorefweicolo 
sono effettuati utilizzando un protocollo simile a quello di cui al punto 3 e vanino documentati. 


I) deve essere stato sottoposto ad un programma appropriato di manutenzione, di cui al punto 4 dell'allegato IL 


4.2 1 valori di emissione determinati con le prove ESC, ETC e ELR sono espressi con lo stesso numero di decimali del valcr@Mimite per tale inqui- 
nante, conformemente alle rabelle di cui al punto 6.2.1 dell'allegato 1 della direttiva 2005/55/CE, più un decimale. 

5. PROVE DI CONFERMA 

5A Le prove di conferma sono effettuate al fine di confermare la funzionalità in servizio di una famiglia di motòri in relazione alle emissioni. 

5. Se l'autorità di omologazione non è soddisfaua con il monitoraggio in servizio del costruttore di\cui%al punto 3.4 oppure è a conoscenza di 
probabili prove di una conformità in servizio insufficiente, ad esempio a norma del punto 3.5, puòimporre al costruttore di effettuare una prova 
di conferma. L'autorità di omologazione esamina la relazione sulla prova di conferma presentata dal costruttore. 

5.1.2. L'autorità di omologazione può effettuare prove di conferma, 

5.2 La prova di conferma deve consistere nelle prove ESC, ETC e ELR applicabili at morore, conformemente al punto 4. | motori rappresentativi da 
provare vanno smontati dai veicoli utilizzati in condizioni normali e provati. In alternativa, previo accordo dell'autorità di omologazione, il 
costruttore può provare i componenti di controllo delle emissioni di veicoli in ervizio, smontandoli e rimontandoli su motori rappresentativi 
sottoposti ad un utilizzo corretto. Per ogni serie di prove va selezionato lo stesso ingieme di componenti di controllo delle emissioni. Tale sele- 
zione deve essere motivata. 

53 Il risultato di uma prava può essere considerato insufficiente se, in héscAalle prove di almeno due motori rappresentanti la stessa famiglia di 
motori, vengono superati signilicativamente i valori limite di cui al punto/6.2.1 dell'aliegato } della direttiva 2005/55/CE per qualsiasi compo- 
nente relativo ad un inquinante regolamentato. 

6. PROVVEDIMENTI 

6.1 Se l'autorità di omologazione non è soddisfatta con € infowmazioni 0 i dati di prova presentati dal costruttore e, avendo già elfemuato prove di 
conferma sul motore conformemente al punto 5 oppule;basandosi sulle prove di conferma eseguire da uno Stato membro (punto 6.3), è sicura 
che un tipo di motore non è conforme alle prescrizioni, essa deve richiedere al costruttore di presentare un piano di interventi di ripristino della 
conformità. 

6.2 In tal caso gli interventi di ripristino di cui all'afticolo 11, paragrafo 2 e all'allegato X della direttiva 70/156/CEE (0 la rifusione della direttiva 
Quadro} sono estesi ai motori in serviziolappàrrenenti allo stesso tipo di veicoli che potrebbero presumibilmente presentare gli stessi difetti, con- 
formemente al punto 8. 

Per essere valido il programmadegli ituerventi di ripristino presentato dal costruttore deve essere approvato dall'autorità di omologazione. Il 
costruttore è responsabile dell'esèeuzione del programma di interventi approvato. 

Entro trenta giorni l'autgrità di ornologazione notifica la sua decisione a tutti gli Stati membri. Gli Stati membri possono chiedere che lo siesso 
programma di intervertti diyripristino sia applicato a tuti i motori dello stesso tipo immatritolati nel proprio territorio. 

6.3 


Se uno Stato membrarstabilisce che una categoria di veicoli non è conforme alle prescrizioni applicabili di cui al presente allegato, notifica senza 


indugio lo Stato, membro che ha concesso l'omalogazione originale in applicazione delle prescrizioni di cui all'articolo 11. paragrafo 3 della 
direttiva 70/166/EFL. 


In cal caso, fatto salvo l'articolo 11, paragrafo 6 della direttiva 70/156/CEE, l'autorità competente dello Stato membro che ha concesso l'omo- 
logaziòneveriginale comunica al costruttore che un tipo di motori non rispetta tali prescrizioni e che da questo costruttore si attendono deter- 
minate misure. Entro due mesi della data di notifica il costruttore presenta all'autorità un piano per l'eliminazione dei difeuti che corrisponda, 
penguianto riguarda i contenuti, alle prescrizioni di cui al punto 7. Successivamente l'autorità competente che ha concesso l'omologazione ori- 
ginale consulta entro due mesi il costruttore al fine di raggiungere un accordo sul piano e sulla sua attuazione. Qualora l'autorità competente 


Che ha concesso l'omologazione originale constati che non è possibile raggiungere un accordo, si avvia la procedura di cui all'articolo 11, para- 
grafi 3 e 4, della direttiva 70/156/CEE. 
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7. PROGRAMMA DI INTERVENTI DI RIPRISTINO 


2.1 I programma di interventi di ripristino, richiesta conformemente al punto 6.1, deve essere inviato all'autorità di omalogaziane»eniro un ter- 
mine massimo di 60 giorni lavorativi a decorrere dalla data della notifica di cui al punto 6.1. L'autorità di omologazione disponèdi un periodo 
di 30 giorni lavorativi per approvare o rifiutare il programma suddetto. Tuttavia, qualora il costruttore possa dimostrare dil'aubrità di omolo- 


gazione competente che è necessario più tempo per compiere indagini sulla non conformità onde presentare un programmi di interventi di 
ripristino, viene concessa una proroga. 


7,2 Gli interventi di ripristino sono applicati a tutti i motori che potrebbero presentare lo stesso difetto. Occorre valutare se debbano essere modi- 
ficati i documenti relativi all'omologazione. 


7.3 II costruttore fornisce una copia di tutte le comunicazioni relative al programma di interventi di ripristino, tienè'un registro relativo alla cam- 
pagna di richiamo e presenta regolarmente all'autorità di omologazione relazioni sullo stato di avanzamento del programma. 


7.4 7 programma degli interventi è conforme alle prescrizioni di cui ai punti da 7.4.1 a 7.4.1. 1} costruttore\assegna al programma un numero o 
un nome unico di identificazione. 


74.1 Descrizione di ogni tipo di motori incluso nel programma degli interventi di ripristino allegata alhprogramima di ripristino. 


74,2 Descrizione di modifiche, adattamenti, riparazioni, correzioni, regolazioni o qualsiasi altro. cambiamento specifico da effettuare per ripristinare 
la conformità dei motori, compreso um riassunto dei dari e degli studi tecnici a sostegno della decisione del costruttore di procedere con pli inter- 
venti specifici destinati a ripristinare la conformità del veicolo. 


7.4.3 Descrizione delle modalità secondo le guali il costruttore informerà i proprietari dèymotori o veicoli degli interventi di ripristino. 


744 Descrizione della manutenzione o dell'impiego corretti, se del caso, che il costrutrore pone come condizione per godere del diritto alle ripara- 
zioni nel contesto de) programma di interventi di ripristino, nonché la spiegazione dei motivi di rali condizioni. Possono essere imposte con- 


dizioni di manutenzione o di impiego soltanto quando sia dirnostrabile cheesse sono connesse alla non conformità del veicolo e al programma 
di interventi. 


7.4.5 Descrizione della procedura che i proprietari del motore devono/seguire per ottenere il ripristino della conformità, compresa la data a partire 
dalla quale possono essere praticati gli interventi di ripristino, i tempi previsti dall'officina per la loro esecuzione e il luogo in cui essi possono 
essere effettuati, La riparazione deve essere eseguita speditamente, entro un termine ragionevole dalla consegna del veicolo. 


7.4.6 Copia della comunicazione inviata al propriciario del veicolo. 


7.4.7 Breve descrizione del sistema seguito dal costruttore pewgarantire un approvvigionamento adeguato dei componenti o dei sistemi necessari ad 


effettuare la riparazione. Deve essere indicata la data/in cui sarà disponibile una fornitura adeguata dei componenti @ sistemi per iniziare il 


programma. 

7.4.8 Copia di tutte le isuruzioni da inviare alle pefsgine?che effettuano la riparazione. 

7.4.9 Descrizione degli effetti dei proposti interventi di ripristino su emissioni, consumo di carburante, manovrabilità e sicurezza di ciascun tipo di 
motore che rientra nel programma disinterventi di ripristino, corredata da dati, studi recnici, ecc. a sostegno di tali conclusioni. 

7.410 Qualsiasi altra informazione, rapporiò o dati che l'autorità di omologazione ritiene ragionevolmente necessari per valutare il programma degli 
interventi. 

74.11 Qualora il programma includa il richiamo dei veicoli, all'autorità di omologazione deve essere presentata una descrizione delle modalità di regi- 
strazione degli interventi\Nelytaso in cui si usilizzi un'etichetta, deve essere presentato un esemplare della medesima. 

75 Può essere chiesto al tostruttore di eseguire sui componenti e sui motori che hanno subito una modifica, una riparazione o un carribiamento, 
prove con modalità ragionevoli e che siano necessarie per dimostrare l'efficacia del cambiamento, della riparazione 0 della modifica proposti. 

7.6 1} costruttoré*deve costituire un registro relativo a rutti i motori o veicoli richiamati e riparati e con l'indicazione dell'officina che ha eseguito le 
riparazioni. L'autorità di omologazione deve poter consultare tali registri, su richiesta, per un periodo di cinque amni a decorrere dall'attuazione 
del programma di interventi. 

AI 


La riparazione efo la modifica 0 il montaggio di nuovi componenti sono annoteti in un certificato rilasciato dal costruttore al proprietario del 
véicolo: 
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ALLEGATO IV 


SISTEMI DIAGNOSTICI DI BORDO (OBD) 


INTRODUZIONE 


11 presente allegato descrive le prescrizioni specifiche relative ai sistemi diagnostici di bordo (0BD) per il controllo delle emissioni\dei veicoli a 
motore. 


DEHNIZIONI 


Ai fini del presente allegato, oltre alle definizioni di cui all'allegato I, punto 2 della direttiva 2005/55/CE, si applicato le seguenti definizioni: 


aciclo di riscaldamento»: îl funzionamento del motore per un periodo sufficiente 2 far aumentare la temperatura del fiuido refriperante di almeno 
22 K dopo l'accensione del motore e-a fargli raggiungere una temperatura minima di almeno 343 K (70 °O): 


saccesso» la disponibilità di tutti i dati OBD relativi alle emissioni, compresi i codici di guasto, necessafinper l'ispezione, la diagnosi, la manuten- 
zione o la riparazione di componenti del veicolo che interessano le emissioni attraverso l'interfaccia seriale del connettore diagnostico standard; 


«anomaliaz: in relazione ai sistemi 0BD dei motori, fino a due componenti a sistemi separati, nionitorati che presentano caratteristiche operative 
temporanee o permanenti che impediscono il monitoraggio OBD efficiente di rali componefiti o sistemi o non soddisfano tutte le altre prescri 
zioni OBD. Motori o veicoli con tali anomalie possono essere omologati, registrati e vendori ®morma del punto 4.3 del presente allegato; 


«componentefsistema deteriorato», un motore o componente/sistema di post-trattaménto degli scarichi che è stato deteriorato intenzionalmente 
in.modo controllato da costruttore al fine di condurre una prova di omologazione’Sul sistema OBD: 


«ciclo di prova OBD»: un ciclo di guida che è una versione del ciclo di prova ESC ègn lo stesso ordine di esecuzione delle 13 modalirà di cui all'ap- 
pendice 1, punto 2.7.1 dell'allegato Hi della direttiva 2005/55/CE, ma in cui la&durata di ogni modalità è ridotra a 60 secondi; 


«sequenza operativas: la sequenza utilizzata per determinare le condizioni ger lo spegnimento della spia di malfunzionamento (MI). Essa consiste 


in un avvio del motore, un periodo di funzionamento. uno spegnimento del motore e il tempo fino al prossimo avvio. quando il sistema OBD 
funziona e può individuare un eventuale mallunzionamento; 


«ciclo di precondizionamento»: l'esecuzione di almeno tre ciefidi prova OBD consecutivi o di cicli di prova delle emissioni al fine di stabilizzare 
il funzionamento del motore, il sistema di controllo delle emissioni e la disponibilità del sistema di monitoraggio OBD; 


vinformazioni di riparazione»: tutte le informazioni nétessarie per la diagnosi, il servizio, l'ispezione, il controllo periodico o la riparazione del 
motore € che i costruttori forniscono ai concessionarifmeccanici autorizzati. All'occorrenza, tali informazioni includono manuali di servizio, 
manuali recnici, informazioni diagnostiche (ad es. valori teorici minimi e massimi per le misurazioni). schemi di cablaggio, numero di identifi- 
cazione della calibratura del software applicabile ad*un tipo di motore, informazioni che consentono l'aggiornamento del software dei sistemi 
elettronici conformemente alle specifiche del Costrbitore del veicolo, istruzioni per casi individuali e speciali, informazioni relative ad attrezzi e 
apparecchiature, informazione sui registri di dalle dati bidirezionali di monitoraggio e prova. Il costruttore non È obbligato a fornire informa- 
zioni che sono coperte da diritti di proprietà.intellettuale 0 che costituiscono il know-how specifico dei costruttori efo dei fornitori EM: in tal 
caso le informazioni tecnicamente necessarie non possono essere negate in maniera abusiva; 


mormalizzati»: tutti i davi OBD relativi alle ernissioni (vale a dire flusso di dati nel caso in cui sia utilizzaco uno strumento a scansione), compresi 
tutti i codici di guasto utilizzati, eliénuti solo conformemente alle norme industriali, che grazie alla formattazione chiara © della definizione pre- 


cisa delle altermative permessé&, prevedono un massimo livello di armonizzazione nell'industria automobilistica e il cui utilizzo è espressamente 
consentito dalla presente direttiva: 


«illimitato» significa: 


un accessothe non presupponga un codice d'accesso ottenibile solo dal costruttore o uno strumento analogo, 


oppure 


dimaccesso che consenta la valutazione dei dati ottenuti senza la necessità di informazioni di decodifica uniche, a meno che l'informazione 
stessa non sia sottoposta a normazione. 
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3. PRESCRIZIONI E PROVE 


3.1. Prescrizioni generali 


3.1.1. 1 sistemi OBD devono essere progettati, costruiti e montati sul veicolo in modo tale da consentire l'identificazione divari tipi di malfunziona- 
mento per l'intera vita del veicolo. Nel conseguimento di tale obiettivo, l'autorità di omologazione accerta che i mOtorche sono stati utilizzati 
oltre al periodo di durabilità appropriato di cui all'articolo 3 della presente direttiva, possono presentare un deteriatamento delle prestazioni del 


sistema OBD tali da consentire il superamento dei valori limite di cui all'articolo 4, paragrafo 3 della presente direttiva prima che il sistema OBD 
segnali al conducente del veicolo la presenza di un guasto. 


3.1.2. A ciascun avviamento del motore deve iniziare una sequenza di verifiche diagnostiche che deve essere completata alieno una volta, purché le 


condizioni di prova prescritte siano soddisfatte. Le condizioni di prova devono essere selezionate irtamotio che si presentino tutte durante le 
condizioni di guida di cui alla prova definita all'appendice 1, punto 2 del presente allegato. 


3.1.2.1. 1 costruttori non sona obbligati ad attivare un componentefsistema esclusivamente ai fini del monitoraggio OBD in condizioni operative del vei- 
colo in cui non sarebbe normalmente attiva {ad es., auivazione del riscaldamento del serbatoio di reagente di un sistema deNO, o di un filtro 
combinato deNO, -antiparticolato se un tale sistema non sarebbe nornialmente attivo). 


3.1.3. Il sistema OBD può interessare dispositivi che misurano, rivelano 0 rispondono a variabili operative (ad es., velocità del veicolo, regime del motore 
marcia innestata, temperatura, pressione di aspirazione o qualsiasi altro parametro)\al fine di individuare malfunzionamenti e minimizzare il 
rischio di indicare malfunzionamenti falsi. Tali dispositivi non sono dispostivi di‘manipolazione. 


3.1.4. L'accesso al sistema OBD necessario per l'ispezione, la diagnosi, la manutenzione @ la riparazione del motore deve essere illimitato e normaliz- 
zato. Tuui i codici di guasto relativi alle emissioni devono essere conformi Al Punto 6.8.5 del presente allegato. 


3.2. Prescrizioni per la fase OBD 1 


3.21. In base alle date di cui all'articolo 4, paragrafo 1 della presente. direttiva, il sistema OBD di tutti i motori diesel e dei veicoli dotati di motore diesel 


deve indicare il guasto di un componente o sistema che risulta nell'aumento delle emissioni oltre i valori limite OBD di cui alla tabella dell'arti- 
colo 4, paragrafo 3 della presente direttiva, 


3.2.2. Conformemente alle prescrizioni della fase 1, il si&iem® OBD deve controllare quanto segue: 


3.2.2.1. rimozione completa del catalizzatore, se mofftato in un'unità separata, che può essere 0 no parte di un sistema deNO, o di un filtra antiparticolato; 


3.2.2.1. riduzione di efficienza del sistema deNDfte in dotazione, in relazione alle sole emissioni di NO; 


3.2.2.3. riduzione di efficienza del filtro; antiparticolato, se in dotazione, in relazione alle sole emissioni di particolato: 


3.2.2.4. riduzione di efficienza del sisverma di combinato deNO, - filtro antiparticolato, se in dotazione, in relazione alle emissioni di NO, e particolato. 


3.2.3. Guasto funzionale importante 


3.2.3.1. In alcernativa”al monitoraggio in base ai valori limite OBD appropriati di cui ai punti da 3.2.2.1 a 3.2.2.4, confo 


rmemente all'articolo 4, para- 
grafo 1 dellà presente direttiva i sistemi OBD di motori diesel possono indicare l'eventuale gu 


asto funzionale importante dei componenti seguenti 


Catalizzatore, montati come unità separata, che può essere 0 no parte di un sistema deNO, o di un filiro antiparticolato: 
— sistema deNO,, se in dotazione; 


— filtro antiparticolato, se in dotazione: 


—  sisterna combinato deNO, -filtro antiparticolato 
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Nel caso di un motore dotato di un sistema deNO,.. esempi di monitoraggio per guasti funzionali importanti riguardano la rimozione completà 
del sistema o la sostituzione del sistema mediante un sistema contraffatto (entrambi costituiscono un guasto funzionale importante), mancanzà 
del reagente necessario per il sistema deNO,, guasto di qualsiasi componente elettrico SCR, guasio elettrico di un componente (ad es., sénsori,e 
attuatori, unità di controllo del dosaggio) di un sistema deNO, inclusi, se del raso, il sisterna di riscaldamento del reagente, guasto del sistema di 
dosaggio del reagemie (ad es., mancanza d'aria, otturazione del boccaglio, guasto della pompa di dosaggio). 


3.2.3.3. Nel caso di un motore dotato di un filtro antiparticolato, esempi di monitoraggio per guasti funzionali importanti riguardano la fusione del sub- 


strato della wappola o una trappola otturata che risulta in una pressione differenziale non compresa nell'intervallo dichiarato dal costrintore, qual 
siasi guasto elettrico di un componente (ad es., sensori e attuatori, unità di controllo del dosaggio) di un filtro antiparticolato, Qualsiasi guasto, se 
del caso, del sistema di dosaggio del reagente {ad es. otturazione del boccaglio, guasto della pompa di dosaggio), 


3.2.4. T costruttori possono dimostrare all'autorità di omologazione che alcuni componenti o sistemi non devono cssere monitorati sc, nell'evento di un 


guasto totale o della loro rimozione, le emissioni non superano i valori limite applicabili per la fase OBD 1 di cui alltabella all'articolo 4, para- 
grafo 3 della presente direttiva, quando misurati nei cicli di cui all'appendice ], punto 1.1 del presente allegato&Tale, disposizione non è appli- 
cabile a dispositivi di ricircolo del gas di scarico (EGR), sistemi deNO,, filtri antiparticolato 0 sistemi combinati deNQ, -filtro antiparticolato né a 
componenti 0 sistemi che monitorati per guasti funzionali importanti. 


33. Prescrizioni per la fase OBD Il 


3.3.1, In base alle date di cui all'articolo 4, paragrafo 2 della presente direttiva, il sistema OBD di tutti è motoàidiesel o a gas e dei veicoli dotati di motore 


diesel o a gas deve indicare il guasto di un componente o sistema che risulta nell'aumento delle emissioni oltre i valori limite OBD di cui alla 
tabella dell'articolo 4, paragrafo 3 della presente direttiva. 


7 sistema OBD deve venere conto dell'interfaccia di comunicazione (hardware e messaggihura fe unità elettronica di controllo del motore {(EECU) 
€ qualsiasi altra cinematica 0 unità di controllo del veicolo qualora le informazioni stambiare abbiano un'influenza sul corretto fanzionamento 
del sistema di controllo delle emissioni. Il sistema OBD deve diagnosticare l'integrità del collegamento tra l'EECU e il mezzo che fornisce la con- 
nessione ron questi altri componenti del veicolo (ad es., il canale di comunicazione) 


3.3.2. Conformemente alle prescrizioni della fase Il, il sistema OBD deve controllare Uanto segue: 


3.3.2.1. riduzione dell'efficienza catalizzatore. se montato în un'unità separata, che. può essere o no parte di un sistema deNO, o di un filtro antiparticolato: 


3.3.2.2. riduzione di efficienza del sistema deNO,, se in dotazione, in relazione alle sole ernissioni di NO; 


3.3.2.3. riduzione di efficienza del filtra antiparticolato, se in dotaZionéyin relazione alle sole emissioni di particolato; 

3.3.2... riduzione di efficienza del sisterna di combinato deNO, -Viltro antiparticolato, se in dotazione, in relazione alle emissioni di NO, e particolato; 

3.3.2.5.. interfaccia tra l'unità elertronica di controllo delnibiore (EECU) e qualsiasi altra cinematica 0 sistema elettrico o elettronico del veicolo (ad es., 
l'unità di controllo della trasmissione (TECU)hper)il disinnesto elettrico. 

3.3.3. 1 costruttori possono dimostrare all'autorità di ornolagazione che alcuni componenti o sistemi non devono essere monitorati se, nell'evento di un 
guasto totale o della loro rimozione, leemissioni non superano i valori limite applicabili per la fase OBD Il di cui alla tabella all'articolo 4, para- 
grafo 3 della presente direttiva, quandò, misurati nei cicli di cui all'appendice 1, punto 1.1 del presente allegato. Tale disposizione non è appli- 
cabile a dispositivi di ricircolo déhgas)di scarico. sistemi deNo,, filtri antiparticolato o sistemi combinati deo, -filtro antiparticolato. 

3.4. Prescrizioni per le fasi Le II 


Per conformarsi alle prescrizioni delle fasi I c Il il sistema OBD deve controllare Quanio segue; 


sistema elettronico di iniezione del carburante, attuatori che regolano la quantità di carburante e la fasatura per la continuità del circuito {circuito 
aperto 0 corto circuito) e fa perdita totale di funzionalità; 


3.4.1.2. tutti gli alerivcomponenti o sisterni del motore o de! sistema di post-rrattamento degli scarichi connessi alle emissioni che sono collegati ad un 


compuiervil cui guasto risulterebbe in emissioni di scappamento superiori ai valori limite OBD di cui alla tabella dell'aricolo 4, paragrafo 3 della 
présente direttiva. Come minimo gli esempi includono il sistema di ricircolo del gas di scarico (EGR), sistemi o componenti per il manitoraggio 
e.il controllo del Musso massico d'aria, del flusso volumetrico (e temperatura) dell'aria, della pressione di sovralimentazione e della pressione nel 


collettore di aspirazione (e i relativi sensori che permettono l'esecuzione di tali funzioni), sensori e attuatori di un sistema deNO,, sensori e atcua- 
teri di un filtro antiparticolato attivo azionato ciettronicamentc: 
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3.4.1.3. în assenza di altri sistemi di monitoraggio, eventuali interruzioni elettriche di qualsiasi altro componente o sistema del motore o del Xistéma di 
postirattamento degli scarichi connesso alle emissioni collegari ad un'unità di controllo eleuronica. 


3.4.1.4. Nel caso di motori dotati di un sistema di post-trattamento che utilizza un reagente consurnabile, il sistema OBD deve controllate: 


= l'eventuale esaurimento di ogni reagente preseritto 


— la conformità della qualità del reagente prescritto alle specifiche del costruttore di cui all'allegato I della direttiva 2005/55/CE 


— l'attività di consumo e di dosaggio del reagente 


conformemente al punto 6.5.4 dell'allegato | della direttiva 2005/55/CE. 


3.5. Funzionamento del sistema OBD e disattivazione temporanea di alcune capacità di monitoraggio dell'OBD 


3.5.1. Tl sistema OBD deve essere progettato, costruito e montato sul veicolo in modo tale da esseré Sénfonn 


e alle prescrizioni del presente allegato nelle 
normali condizioni di utilizzo di cui all'allegato 1, punto 6.1.5.4 della direttiva 2005/55/CE 


In condizioni di utilizzo diverse da quelle normali il sistema di controllo delle emissioni può presentare un livello di degrado delle prestazioni del 


sistema OBD tale che i valori limite di cui alla tabella dell'articolo 4, paragrafo siafto superati prima che il sistema OBD segnali un guasto al con- 
ducente del veicolo. 


Il sistema OBD non deve essere disattivato se non sono soddisfatte almenb.inò delle condizioni seguenti: 


3.5.1.1. 1 sistemi di monitoraggio OBD interessati possono essere disattivati <ela capacità di controllo è influenzata da un basso livello di carburante. Per 
Questo motivo la disatrivazione è permessa se il livello di carburante nel sefbatoio scende al di sotto del 20 % della capacità nominale del serbatoio. 


3.5.1.2. I sistemi OBD interessati possono essere temporaneamente disattivati 


durante il funzionamento di una strategia ausiliaria di controllo delle emis- 
sioni di cui al punto 6.1.5.1 dell'allegato ! della direttiva 2005/55/CE 


351.3. 1 sistemi OBD interessati 


possono essere remporaneamefie disattivati se sono atrivate strarepia di sicurezza Operativa o di efficienza ridorta 
(limp-home). 


3.5.1.4. Nel casa di veicoli che prevedono un alloggiamento per la presa di potenza, è consentita la disattivazione dei relativi sistemi 


OBD purché ciò 
avvenga esclusivamente quando la presa di gotenza è in funzione e il veicolo non viene guidato. 


3.5.1.5. 1 sistemi OBD interessati possono essete disattivati temporaneamente duranse la rì 


generazione periodica di un sistema di controllo delle emis- 
sioni a valle del motore {vale a dire filtro antiparticolato, siscerna deNO, o sistema 


combinato deNO, -filtro antiparticolato). 


3.5.1.6. I sistemi OBD interessati possorio essere disattivati temporaneamente in condizioni diverse da quelle definite al punto 6.1.5.4 dell 


direttiva 2005/55/CE, se la disattivazione può essere giustificata da una limitazione della capacità 
incluso). 


‘allegato I della 
di monitoraggio del sistema OBD (modeling 


3.5.2. Al sistema OBD non è richiésto di valutare i componenti in caso di malfunzionamento, se la valutazion 


e comporta un rischio perla sicurezza 0 
può provocare un guasto del componente stesso, 


3.6. Attivazione(della spia di malfunzionamento (MI) 


3.6.1. Il sistema OBD deve comprendere una spia di malfunzionamento {MI} facilmente percepibile dal conducente del veicolo. Ad eccezione del caso 
di cui) punto 3.6.2 del presente allegato, la spia di malfunzionamento (simbolo o lampada) non deve essere utilizzata per scopi diversi dal mal- 
funzionamento connesso alle emissioni, tranne che per indicare programmi di avvio di urgenza o di limp-home al conducente, È possibile asse- 
guare.la massima priorità ai messaggi relativi alla sicurezza. La spia di malfunzionamento deve essere visibile in tutte lu condizioni di luce 
ragionevoli. Se attiva, si deve visualizzare un simbolo conforma alla norma ISO 2575 {"') (lampada spia sul cruscotto 0 simbolo su un display del 
eruscotro). Un veicolo non deve essere munito di più di una MI generale per i problemi di emissioni. È ammessa la presenza di altre spie luminose 
ton funzioni specifiche diverse (ad es. per il sistema di frenatura, le cinture di sicurezza, la pressione dell'olio, il bisogno di manutenzione a l'in- 


dicazione dell'assenza del reagente necessario ai funzionamento del sistema deNo.). Per l'indicatore della spia di malfunzionamento (MI) non è 
consentito l’uso del colore rosso. 
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3.6.2. La spia di malfunzionamento (MI) può essere utilizzata per indicare al conducente che È necessaria una manutenzione urgente. Tale indicazione 


può essere accompagnata da un messaggio appropriato su un display del cruscorro indicante l'urgenza della manutenzione. 


3.6.3. Nel caso di siscerni che richiedono in media più di un ciclo di condizionamento per l'attivazione della spia di malfunzionamento (MI), il coscroè 
tore deve presentare dati efo una valutazione tecnica che dimostrino in modo adeguato che il sistema di monitoraggio è ugualmente efficace e 


tempestivo nel rilevare il deterioramento di un elemento. Non sono ammesse strategie che richiedono in media più di dieci cicli OBD o di prova 
di emissione per attivare la spia di malfunzionamento. 


3.6.4. La spia di malfunzionamento (M1) deve inoltre entrare in funzione ogni volta che il comando del motore entra in una modalità di funzionamento 


standard di emissione * *. La spia di malfunzionamento deve entrare in funzione anche se il sistema OBD non è in grado di soddisfare le pre 
scrizioni di base di monitoraggio di cui alla presente direttiva. 


3.6.5. = Se viene fatto riferimento al punto presente, la spia di malfunzionamento (MI) deve essere arriva e anche una modalità distinta*%di avviso, vale a 


dire spia fampeggiante o attivazione di un simbolo conformemente alla norma 150 2575 (1) oltre all'atcivazione della spistdi malfunzionamento. 


3.6.6. La spia di malfunzionamento (M]) deve attivarsi quando l'accensione del veicolo è attivata (chiave in posizione di contatto) prirna dell'avviamento 


del motore o della rocazione e deve disatrivarsi dopo l'avviamento del motore se non è stato accertaro alcun malfunzionamento. 
2, Memorizzazione del codice di guasto 


Il sistema OBD deve registrare i codici di guasto che indicano lo stato del sistema di controllo delle emissioni. Un codice di guasto va registrato 
per qualsiasi malfunzionamento individuato e verificato che causa l'attivazione della spia di malfunzioftamèto (MI) e deve identificare il sistema 
0 îl componente guasto nel modo più preciso possibile. Deve essere registrato un codicc separato indicante lo stato di attivazione della spia di 
malfunzionamento {M]) previsto {ad es. MI acceso «ON», MI spento «OFFs). 


Si devono usare codici differenti per individuare i sistemi di controllo delle emissioni che funzionano correttamente e quelli che richiedono un 
ulteriore utilizzo del motore per poter essere valutari completamente. Se la spia di malfunzionamento (MI) è attivata a causa di un malfunziona- 
mento 0 in presenza di modalità standard di emissione.’ -, permanenti, deve essere regisiraro un codice di guasto che individua la zona pro- 
babile di malfunzionamento. Un codice di guasto va registrato anche nei casì di cui ai punti3.4.1.1 e 3.4.1.3 del presente allegato. 


2.7.1. Seil monitoraggio è stato disattivato per 10 cicli di guida a causa del funzionamenté contihuato del veicolo in condizioni conformi a quelle indi- 


cate al punto 3.5.1.2 del presente allegato, il sistema di monitoraggio può essére impostato su «pronto» anche senza il completamento del 
monitoraggio. 


3.7.2. Le ore di funzionamento del motore con la spia di malfunzionamento {M]) ativata devono essere disponibile su richiesta in qualsiasi momento 


attraverso la porta seriale del connettore standard, conformemente alle disposizioni di cui al punto 6.8 del presente allegato. 


3.8. «* Disactivazione della spia MI 


3.8.1. La spia di malfunzionamento (MI) può essere disattivata dopo tre Sequenze operative consecitive o dopo 24 ore di funzionamento del motore 
nel corso delle quali il sisterna di monitoraggio che attiva la(spia di malfunzionamento (Mf) non individua più it mallunzionamente e se non è 
stato individuato alcun aliro tipo di malfunzionamento che possa far entrare in funzione la spia di malfunzionamento. 

3.8.2. Nel caso dell'attivazione della spia di malfunzionamento. (MI) a causa della mancanza di reagente per il sistema deNO, o per il sistema combinato 
di posc-trattamento degli scarichi deNO, -filtro antiparticolato oppure dell'impiego di un reagente non conforme alle specifiche del costruttore, 
la spia di malfunzionamento può essere commutare al'precedente stato di attivazione dopo il rifornimento o la sostituzione del reagente con uno 
conforme alle specifiche. ° 

‘3.8.3. Nel caso di ettivazione della spia di malfunzionamento (MI) a causa del cattivo funzionamento del sistema 
motore per quanto riguarda le misure di controllo del NO,, 0 un'impropria consumazione o attività di 
dosaggio del reagente, la spia di mallunZiandimento deve essere commutata al precedente siato di attiva- 
Lione se non sono più applicabili le condizioni di cui ai punti 6.5.3, 6.5.4 e 6.5.7 dell'allegato 1 della 
direttiva 2005/55/CE.; 
‘ ; » 9 
3.9 Cancellazione di un codice di guasto 
3.9.1 Il sistema OBD può caneellate un codice di guasto, le ore di funzionamento del motore e le informazioni freeze-frame (fermo immagine) se lo 
Stesso guasto non si registra nuovamente per almena 40 cieli di riscaldamento del motore 0 100 ore di funzionamento del motore, a seconda di 
quale si verifica per prima, ad eccezione dei casi di cui al punto 3.9.2. 
3.9.2 


- A decorrere dal Ymovembre 2006 per le nuove 


/ i omologazioni e dal 1° ottobre d 
immatricolazioni, . i. 


nel, caso di generazione di un codice di guasto non cancellabile di cui si i 
, di ge i E unti 6.5.) 0 
6.5.4 dell'allegaroledella dirertiva 2005/55/CE., il sisterna ORD deve mamienere in at, il codice di 


a e le ore di funzionamento del motore durante l'attivazione della spia di malfunzionamento (MI) per 
almeno 400giorni 0 9 600 ore di funzionamento del merore. di 


i ebdic di i ; ; z 
i, è di LL le ai ore di funzionamento del motore durante l'antivazione della spia MI 
‘anno cancellati mediante l'utilizzo di strumenti diav ici i ri | 
nostici esterni o altri. confo e 
98,3 del presente allegato. Ù VERRI 
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4, PRESCRIZIONI RELATIVE ALL'OMOLOGAZIONE DEI SISTEMI OBD 
40 Ai fini dell'omologazione il sistema OBD va provato conformemente alle procedure di cui all'appendice 1 del presente aHegato. 


Un motore rappresentativo della famiglia di motori (cfr. punto 8 dell'allegato 1 della direttiva 2005/55/CE) è utilizzato perle prove dimostrative 


del sistema OBD oppure, in alternativa, il verhale di prova del sistema ORD capostipite della famiglia di motari ORD è Presentato all'autorità di 
omologazione. 


4.1.1. Nel caso della fase OBDI di cui al punto 3.2 il sistema 08D deve: 


4.1.1.1. indicare il guasto di un componente o di un sistema relativo alle ernissioni, qualora detto guasto provochituasaumento delle emissioni superiore 


ai valori limite di cui alla tabella dell'articolo 4, paragrafo 3 della presente direttiva: oppure 


4.3.1.2.. se del caso, indicare qualsiasi guasto funzionale importante del sistema di post-trattamento deglilscaltetti. 


4.1.2. Nel caso della fase OBD Il di cui al punto 3.3, il sistema OBD deve indicare il guasto di un(c@mponente o di un sistema relativo alle emissioni, 
qualora detto guasto provochi un aumento delle emissioni superiore ai valori limite di cdivallaytabella dell'articolo 4, paragrafo 3 della presente 
direttiva. 

4.1.3. In entrambi i casi (OBD 1 e II) il sistema OBD deve indicare l'assenza di qualsiasitreafente prescritto per il funzionamento del sistema di post 
trattamento degli scarichi. 

42, Prescrizioni relative all’installazione 

4.2.1. L'installazione sul veicolo di un motore dorato di un sistema OBD(eve essere conforme alle seguenti disposizioni del presente allegato in rela- 
zione ai componenti del veicolo: 

— le disposizioni di cui ai punti 3.6.1, 3.6.2 e 3.6.5 relative alla spia di malfunzionamento (MI) e all'occorrenza ulteriori modi di avviso: 
— se del caso, le disposizioni del punto 6.8.3.1 relative/all'impiego di un sistema diagnostico di bordo; 
= le disposizioni di cui al punto 6.8.6 relativè all'inferfaccia di collegamento. 

4.3. Omologazione di un sistema OBD chépresenta anomalie 

4.3.1. JI costruttore può chiedere all'autoritàxhe un sistema OBD sia ammesso all'omologazione anche se il sistema presenta una o più anomalie che 
non consentono di soddisfare appiemoLe prescrizioni specifiche del presente allegato. 

4.3.2. Nel valutare tale richiesta l'autorità determina se la conformità alle prescrizioni del presente allegato sia infattibile & irragionevole. 

L'autorità prende in considerazione i dati del costruttore che descrivono in dettaglio, tra l'altro, fattori quali fartibilità tecnica, termini e cicli di 
produzione, inclusi l'introduzione 0 il graduale abbandono di progetti di motori € gli aggiornamenti dei computer, la misura in cui il sistema 
OBD risultante sara\in'grado di conformarsi alle prescrizioni della presente direttiva e se il costruttore ha dimostrato un livello accettabile di impe- 
gno per conformarsi \alle prescrizioni della presente direttiva. 

4.3.3. 


l'autorità non atcetta la richiesta di ammettere anomalie che includano la completa assenza della prescritta attività di monitoraggio. 


4.3.4. L'autogitàion accetta la richiesta di ammettere anomalie 


qualora non siano rispettati i valori limite OBD di cui alla tabella dell'articolo 4, para- 
grafo 3 della presente direttiva. 


4.3.5. \\Nel determinare i guasti vengono identificati prima le anomalie relative alla fase OBD I in applicazione dei punti 3.2.2.1, 3.2.2.2, 3.2.2.3,3.2.2.4 


€ 3.4.1.1 e alla fase OBD Il in applicazione dei punti 3.2.2.1, 3.2.2.2, 3.2.2.3, 3.2.2.4e 3.4.1. del presente allegato. 


Anteriormente o al momento dell'omologazione non è ammessa alcuna anomalia in relazione alle prescrizioni dei punti 3.2.3 e 6, ad eccezione 
del punto 6.8.5 del presente allegato. 
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4.3.7. Durata dell'anomalia 


4.3.7.1. Un'anomalia può protrarsi per due anni dopo l'omologazione del tipo di motore o veicolo in relazione al tipo di motore, a meno che non pòssa 
essere adeguatamente dimostrato che, per correggere tale anomalia, sono necessari modifiche sostanziali del motore e un ulteriore lasso di tempo 
superiore a due anni per l'adeguamento, In questo caso un'anomalia può protrarsi per un periodo non superiore a tre anni. 


4.3.7.2. Il costruttore può richiedere che l'autorità che rilasciato l'omologazione ammetta un'anomalia con effetto remoattivo, se tale anofialia si è mani 
festata dopo che è stata rilasciata l'omologazione originaria. In questo caso l'anomalia può protrarsi per due anni dopo la norifi@a dall'autorità di 
omologazione, è meno che non possa essere adeguatamente dimostrato che, per correggere tale anomalia, sono necessari modifiche sostanziali 


del motore e un ulteriore lasso di tempo superiore a due anni per l'adeguamento. In questo caso un'anomalia può protrassi per un periodo non 
superiore a tre anni. 


4.3.7.3. L'autorità deve notificare la sua decisione di ammettere un'anomalia a tutte le autorità degli altri Stati membri, conformemente alle prescrizioni 
di cui all'articolo 4 della direttiva 70/156/CEE. 


dì, ACCESSO AI DATI RELATIVI AL SISTEMA OBD 
5.1. Pezzi di ricambio, strumenti diagnostici e apparecchiature di prova. 
54.1 


Le dornande di omologazione o di modifica di un'omologazione presentare a norma dell'articolo 3°'d>S della direttiva 70/1 56/CEE devono essere 
corredate dei dati riguardanti il sistema OBD. Tali dati permettono ai fabbricanti di componenti di ricambio o di adeguamento di assicurarne la 
compatibilità con i sistemi OBD ed evitare malfunzionamenti. Tali dati permettono inoltre ai fabbricanti di strumenti diagnostici e di apparec- 
chiature di prova di fabbricare sirumenti e apparecchiature che fomiscano una diagnosi elficace è precisa dei sistemi di controllo delle emissioni. 


L'autorità di omologazione mette a disposizione, senza discriminazioni, di ogni fabbricante di componenti, strumenti diagnostici o apparecchiature 
di prova che ne faccia richiesta l'appendice 2 del contificato di omologazione CE, cofitefithte iutie le informazioni utili riguardanti il sistema ORD. 


3.1.2.1. Queste informazioni possono essere richieste soltanto per pezzi di ricambio didi manutenzione che sono oggetto di un'amologazione: CE o per 


componenti di sistemi che sono oggetto di un'omolegazione CE. 


5.1.2.2. La domanda di informazione deve indicare la specifica esatta del tipo oModello di motore di una famiglia di motori per cui sono richieste infor- 


mazioni. Deve confermare che le domande sono necessarie per lo svilippo/di pezzi di ricambio o componenti di modifica, strumenti diagnostici 
0 apparecchiature di prova. 


5.2. Informazioni relative alle riparazioni 


5.2.1. Al più tardi tre mesi dopo che il costruttore ha fornito a cdaeéssionari od officine di riparazione autorizzati all'interno della Comunità le infor- 


mazioni sulla riparazione, egli melie a disposizione taltinfbrmazioni (nonché lc successive modifiche € integrazioni) dictro compenso adeguato 
e non discriminatorio. 


5.2.2. 


Il costruttore è tenuto altresi a rendere accessibili, /eventualmente a titolo oneroso, le informazioni recniche necessarie, a meno che tali informa- 


zioni sìano oggetto di un diritto di proprietà intellettuale o costituiscano un know-how segreto, sostanziale, opportunamente identificato; in tale 
caso le informazioni tecniche necessarie notitdevono essere negate in maniera abusiva. 


Hanno diritto a ottenere rali informazioni Tutte le persone che operano nel servizia commerciale 0 di assistenza, nel servizio di assistenza sulla 


strada, nei servizi di ispezione o provaedei veicoli 0 nella produzione e vendita di pezzi di ricambio o componenti per l'aggiornamento {retrofit), 
di strumenti diagnostici e apparecchiàture di prova. 


5.2.3. © Qualora tale disposizione non venga osservata, l'autorità di omologazione adorra le opportune misure, in conformità della procedura prescritta 


per l'omologazione e il controlla, per assicurare la disponibilità delle informazioni relative alle riparazioni. 


6. SEGNALI DIAGNOSTICI 


61. Dapo aver individuato il primo malfunzionamento di un componente 0 di un sistema, le condizioni del motore presenti al momento devono 


essere memorizzate nel computer come informazione freeze-frame (fermo immagine). Le condizioni de] motore memorizzate includono, ma non 
sono limitate a, valore calcolato di carico, regime del motore, temperatura del refrigerante, pressione del collettore di aspirazione (se disponibile) 


e il codice di gùssto all'origine della memorizzazione dei dati. Il costruttore deve selezionare. per la mernorizzazione freeze-frame, la serie di con- 
dizioni più adatta a facilitare una riparazione efficace. 


6.2. È presèritia una sola trama di dati. Il costruttore può decidere di inserire altre trame di dali, purché sia possibile leggere almeno la trama di dati 


prescritia utilizzando uno scanner generico conforme alle prescrizioni di cui ai punti 6.8.3 e 6.8.4. Se il codice di guasio che ha determinato la 


Memorizzazione delle condizioni è cancellato conformemente 2) punto 3.9 del presente allegato, possono essere cancellate anche le condizioni 
memorizzate relative al motore. 
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6-3. Oltre alle informazioni freeze-frame prescritte, i seguenti segnali, se disponibili, devono essere messi a disposizione, su richiesta, mediante là porta 
seriale del connettore standard per la trasmissione dati, purché l'informazione sia disponibile al computer di bordo 0 possa essere dicetura uti- 
lizzando le informazioni di cui lo stesso compuier dispone: codici diagnostici di guasto, Lemperatura del refrigerante del moLofe; fasatura del- 
l'iniezione, temperatura dell'aria di aspirazione, pressione nel collettore di aspirazione, portata d’aria, regime del motore, valore di scita del sensore 
di posizione del pedale, valore calcolato di carico, velocità del veicolo e pressione del carburante. 


1 segnali devono essere fomiti in unirà standard conformemente alle specifiche di cui al punto 6.8. 1 segnali effettivi devamitessere chiaramente 
distinti dai segnali dei valori per difetto 0 dai segnali di efficienza ridorta («limp home»). 


64. Per tutti i sistemi di controllo delle emissioni per cui sono eseguite prove di valutazione specifiche a bordo devono essere registrate nella memoria 
del computer codici indicanti lo stato o la disponibilità in modo da identificare correttamente i sistemi di contrellò delle emissioni che funzio- 
nano e quelli che richiedono un ulteriore funzionamento del veicolo per poter effettuare di una valutazione diagnostica adeguata. Non è neces 
sario memorizzare un codice di disponibilità per i monitor che possono essere considerati a funzionamento &6ntinuo. ] codici di disponibilità 
non vanno mai impostati sullo stato «non disponibile» con l'accensione attivata o disattivata («key-on» 0 «key-offs). Se i codici di disponibilità sono 
impostati intenzionalmente sullo stato «non disponibile» mediante le procedure di servizio, tale impostazione va applicata a tutti i codici. 


6.5. Le prescrizioni OBD in base alle quali il veicolo è omologato (fase 10 I OBD) e i principali sist&mi di controllo delle emissioni monitorati dal 
sistema OBD, a norme delle disposizioni del punto 6.8.4, devono essere disponibili anraverso la(pòrta seriale del connettore standard perla comu- 
nicazione dei dati, in conformità delle specifiche di cui al punto 6.8. 


6.6. Il numero di identificazione della calibratura del software dichiarato negli allegati Il e Vixdellà direttiva 2005/55/CE deve essere disponibile tra- 
mite la porta seriale del connettore diagnostico standard. 11 numero di identificazione della calibratura del software deve essere fornito in formato 
standard. 

6.7. Il numero di identificazione del veicolo (VIN) deve essere disponibile tramite Ja porta seriale del connettore diagnostico standard. Il numero VIN 


deve essere fornito in formato standard. 


GR Il sistema diagnostico di controllo delle ernissioni deve consentire un uécoss@ normalizzato c illimitato ed essere conforme alle norme ISO 15765 


o SAE ]J1939, come indicato nei punti seguenti (!). 
6.8.1. L'impiego della norma ISO 15765 o SAE J1939 deve essere costarite per tutti i punti da 6.8.2 a 6.8.5. 


6.8.2. Il collegamento di comunicazione tra strumenti di bordo e quelli esterni deve essere conforme alla norma ISO 15765-4 o a clausole simili all'in- 
terno delle serie di norme SAE ]1939. 


6.8.3. L'apparecchiatura di prova e gli strumenti diagnostici necessari per comunicare con i sistemi OBD devono essere conformi {o avere prestazioni 
superiori) alle specifiche di cui alla norma IS015031-4 o SAE ]1939-73, punto 5.2.2.1. 


6.8.3.1. L'utilizzo di apparecchiature diagnostiche di Bdydo come un display montato sul cruscotto che consente l'accesso alle informazioni OBD è con- 
sentito ma costituisce un dispositivo supplementare oltre all'accesso alle informazioni OBD tramite il connettore diagnostico standard. 

6.8.4. I dari diagnostici di base di cui al pumio>presente e le informazioni per it controllo bidirezionale devono essere forniti utilizzando il formato e le 
unità descritti nella norma ISO 150315 0 SAE J1 9350-73, punto 5.2.2.1 © devono essere accessibili utilizzando uno srumento diagnostico con- 
forme alle prescrizioni di cui alla norma ISO 15031-5 o SAE J1939.73, punto 5,2,2.1. 

Il costruttore comunica ad ùn'ofganismo nazionale di normazione i dati diagnostici relativi alle emissioni, ad es. PID, ID del monitor OBD, ID di 
prova non specificati nélliorme ISO DIS 15031-5, ma pertinenti alla presente dircutiva. 

6.8.5. 


Quando viene regisitato un codice di guasto, il costruttore deve individuare il guasto servendosi del codice di guasto più appropriato. confor- 
memente a quelli indicati al punto 6.3 della norma ISO 15031-6 (SAE] 2012 del luglio 1996) relativa ai codici diagnostici di guasto del sistema 
concernenti leemissioni. Se l'identilicazione non è possibile, il costruttore può utilizzare i codici diagnostici di guasto di cui ai punti 5.3 e 5.6 
della normaslSO 15031-6.1 codici di guasto devono essere interamente accessibili utilizzando uno strumento diagnostico standardizzato con- 
formemente alle prescrizioni di cui al punto 6.8.3 del presente allegato. 


Îl costruscore comunica ad un organismo nazionale di normazione i dati diagnostici relativi alle emissioni, ad es. PID, ID del monitor OBD, ID di 
prova fin specificavi nella norma ISO DIS 15031-5, ma pertinenti alla presente dircitiva. 


Inyaltemativa, il costruttore può identificare il guasto utilizzando il codice di 


guasto più appropriato conformemente a quelli indicati nella norma 
SAE }2012 0 SAE ]1939-73. 


(1) “tiutilizzo della futura norma ÎSO di protocollo unico sviluppata nel quadro dell'UN/ECE per ta regolamentazione tecnica a livello globale dei sistemi OBD per veicoli e motori 
Pesanti sarà presa in considerazione dalla Commissione in una proposta di sostituzione dell'impiego delle serie di norrne SAE J1939 e ISO 15765 per soddisfare le prescri- 
zioni di cui al punto 5 non appena la norma ISO del protocollo unico ha raggiunto la fase DIS. 
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6.8.6. L'interfaccia di connessione tra il veicolo e il dispositivo diagnostico deve essere normal 


izzaca e conforme a tutte le prescrizioni della nornà 
ISO 15031-3 o SAE J1939-13. 


Nel caso di veicoli delle classi N2, N3, M2 e M3, in alternativa alla posizione del connettore di cui alle norme sopra e a condizione,che siano 
rispettare corte le altre prescrizioni della norma 150 15031-3, il connettore può essere posizionate in un punto adatto sul lato conducentènizicluso 


il pavimento della cabina. In tal caso il connettore deve essere accessibile ad una persona all'estero del veicolo e non deve limitate l’atcesso al 
sedile del conducente. 


La posizione di montaggio deve essere approvata dall'autorità di omologazione e deve essere facilmente accessibile al personale.cechico, 


ma pro- 
tetra in modo da evitare danni accidentali nelle normali condizioni d'uso. 
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Appendice ] 


PROVE DI OMOLOGAZIONE DEI SISTEMI DIAGNOSTICI DI BORDO (OBD) 


1 INTRODUZIONE 


La presente appendice descrive la procedura per verificare il funzionamento del sistema diagnostico di boro (OBD} 
montato sul veicolo mediante la simulazione di guasto dei sistemi relativi alle emissioni a livello>del sistema di 


gestione del motore 0 di controllo delle emissioni. Sono inolire stabilite le procedure per determinare la durabilità 
dei sistemi OBD. 


1. Componentifsisterni deteriorati 


Per dimostrare l'efficienza del monitoraggio di un sistema 0 componente di controllo delle emissioni, il cui guasto 
può risultare in emissioni di scarico superiori ai valori limite ORD appropriati] costruttore deve mettere a dispo- 
sizioni i componenti e/o i dispositivi elettrici deteriorati da utilizzare per le Simulazioni. 


Tali componenti o dispositivi deteriorati non devono causare emissioni che superano di oltre il 20% i valori limite 
OBD di cui alla tabella dell'articolo 4, paragrafo 3 della presente direttiva! 


Nel caso dell'omologazione di un sistema OBD a norma dell'artitolo 4, paragrafo 1 della presente direttiva, le emis- 
sioni sono misurate mediante un ciclo di prova ESC (efr. appendice 1 dell'allegato IM} della direttiva 2005/55/CE). 
Nel caso dell'omologazione di un sistema OBD a norma dell'articolo 4, paragrafo 2 della presente direttiva, le emis- 
sioni sono misurate mediante un ciclo di prova ETC (cli. appendice 2 dell'allegato NI della direttiva 2005/55/CE). 


l.l.i. Se è accertato che il montaggio di un componenterosditpositivo deteriorato su un motore non consente un con. 
fronto con i valori OBD (ad es. perché non sona séddisfatte le condizioni statistiche per la convalida del ciclo di 
prova ETC), il guasto di tale componente o dispositivo può essere considerato qualificato in basc all'accordo del- 
l'autorità di omologazione fondato sull'argomentazione tecnica presentata dal costruttore. 


1.1.2. Se è accertato che con il montaggio di un.Componente o dispositivo deteriorato su un motore non è possibile rag- 
giungere (nemmeno parzialmente) la curva di pieno carico (come determinata con un motore che funziona cor- 
rettamente) durante la prova, il componente o dispositivo deteriorato può essere considerato qualificato în base 
all'accordo dell'autorità di omologàzione fondato sull'argomentazione tecnica presentata dal costruttore. 


1.1.3. tn alcuni casi specifici puònon essere necessaria l'impiego di componenti o dispositivi deteriorati che causano 
emissioni che non supefano di oltre il 20 % i valori limite OBD di cui alla tabella dell'articolo 4, paragrafo 3 della 
presente direttiva [ad/es..‘se, è attivata una strategia limp-home, se il motore non può effettuare alcuna prova o nel 
caso di valvole hlogcaie EGR, ceci). I costruttore deve documentare tale eccezione, che è soggetta all'accordo del 
servizio tecnico. ì 


LE Principio della prova 


Per la prova del motore con componenti o dispositivi deteriorati montati il sistema OBD viene omologato se la 
spia di nTalfunzionamento (MI) si accende. I} sisterna OBD viene inoltre omologato se la spia di malfunzionamento 
si accende per le emissioni inferiori ai valori limite OBD. 


Nel caso specifico dei tipi di guasto di cui ai punti 6.3.1.6 e 6.3.1.7 della presente appendice e nel caso del moni- 
toraggio per guasti funzionali importanti non è necessario utilizzare componenti a dispositivi deteriorati che cau- 
sano emissioni del motore superiori di non oltre il 20 % ai valori limite OBD di cui alla tabella dell'articolo 4, 
paragrafo 3 della presente direttiva. 


1.2.1, In alcuni casi specifici può non essere necessario l'impiego di componenti o dispositivi deteriorati che causano 
emissioni che non superano di oltre il 20 % i valori limite OBD di cui alla tabella dell'articolo 4, paragrafo 3 della 
presente direttiva (ad es., se è attivata una strategia limp-home, se il motore non può effettuare alcuna prova o nel 


caso di valvole bloccare EGR, ecc.). lì costruttore deve documentare tale eccezione, che è soggetta all'accordo del 
servizio tecnico. 
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2. DESCRIZIONE DELLA PROVA 
21. La prova dei sistemi OBD si articola nelle seguenti fasi: 


— simulazione di malfunzionamento di un componente del sistema di gestione del morare 0 di controllo delle 
emissioni di cui al punto 1.1 della presente appendice, 


= precondizionamento del sistema OBD con malfunzionamento simulato nel ciclo di precondizionamento di 
cui al punto 6.2, 


— funzionamento del morore con malfunzionamento simulato nel ciclo di prova OBD di cui al puntò6.1, 


— verifica della reazione del sistema OBD al malfunzionamento simulaio e della corretti 


t-segnalazione del 
malfunzionamento. 


2.1.1. Sele prestazioni (ovvero curva della potenza) del motore sono influenzate dal malfunzionamento, il ciclo di prova 
OBD rimane la versione abbreviata del ciclo di prova ESC impiegato per la valutazione Velle emissioni di scari 


ico 
del motore senza malfunzionamenti. 


Zi; În alternativa, su richiesta del costruttore, può essere simulato elettronicemente.ilLmalfunzionamento di 


uno 0 più 
componenti, conformemente alle prescrizioni del punto 6 della presente appendice. 


2.3. Ùì costruttore può chiedere che il controllo venga effettuato al di fuori deftciclo di prova di cui al punto 6.1, purché 
possa dimostrare all'autorità di omologazione che il comrollo nelle condizioni di prova del ciclo OBD imporrebbe 
condizioni di monitoraggio restrittive quando il veicolo è in circolafione) 


3. MOTORE Di PROVA E CARBURANTE 
3.1. Motore 

li motore di prova deve essere conforme alle specifiche di cui all'allegato 17, appendice 1 della dircuiva 2005/55/CE. 
3.2 Carburante 


Per la prova deve essere utilizzato il/©arburante di riferimento appropriato di cui all'allegato IV della direttiva 
2005/55/CE. 


4 CONDIZIONI DI PROVA 


Le condizioni di prova devònd rispettare le prescrizioni della prova di emissione di cui alla presente direttiva. 


x APPARECCHIATURA DI PROVA 


Il dinamometrò/(deve essere conforme alle prescrizioni dell'allegato IMI della diretiva 2005/55/CE. 


6. CICLO DI PROVA OBD 

6.1. il cielo di prova OBD consiste in un unico ciclo di prova ESC abbreviato. Eseguire le modalità individuali nella stessa 
sequenza del ciclo di prova ESC, conformemente all'allegato NI, appendice 1, punto 2.7.1 della dircuiva 
2005/55/CE. 


Far funzionare il motore per un massimo di 60 secondi in ciascuna modalità, completando le variazioni di regime 
e di carico nei primi 20 secondi. Mantenere il regime specificato con un'approssimazione di £ 50 girifminuto e la 
coppia specificata con un'approssimazione di + 2 % della coppia massima ad ogni regime. 


Non è necessario misurare le emissioni di scarico durante il ciclo di prova OBD. 
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6.2. Ciclo di precondizionamento 


6.2.1. Dopo l'introduzione di uno dei tipi di guasto di cui al punto 6.3, precondizionare il motore e il sistema OBD c$è® 
guendo un ciclo di precondizianamento. 


6.2.2. Su richiesta del costruttore e previo accordo dell'autorità di omolagazione, è possibile utilizzare un numero=àlter- 
nativo di massimo nove cicli di prova OBD consecutivi. 


6.3. Prova del sistema OBD 


6.3.1. Motari diesel e veicoli dotati di muori diesel 


6.3.1.1. Dopo il ciclo di precondizionamento di cui al punto 6.2, efl'emtuare la prova del motore coil ciclo di prova OBD 
di cui al punto 6.1 della presente appendice. La spia di malfunzionamento deve actendersi prima del termine di 
tale prova in ue le condizioni di cui ai punti da 1.3.1.2 a 6.3.1.7. Il servizio tecnita può sostituire tali condizioni 


con altre conformemente al punto 6.3.1.7. Ai fini dell'omologazione, nel caso(didiversi sistemi o componenti, il 
numero totale di guasti soggetti a prova è di massimo 4. 


Sela prova è effettuata per omologare una famigli di motori ORD che cOmprende motori che non appariengona 
alla stessa farniglia di motori, l'autorità di omologazione aumenta il numero di guasti soggetti a prova di massimo 
quattro volte il numero di famiglie di motori inclusi nella famiglia di Ribreri OBD. L'autorità di omologazione può 


decidere di abbreviare ja prova in qualsiasi momento prima del raggiungimento del numero massimo di prove di 
guasro. 


6.3.1.2. Se montato in un'unità separata, che può essere o no parte di un,sistema deNO, 0 di un filtro antiparticolato, sosti- 


tuzione di qualsiasi catalizzatore con un catalizzatore deseriorato o difettoso oppure simulazione elettronica di tale 
guasto. 


6.3.1.3. Se montato, sostituzione del sistema deNO, (inclusi iYSensori che formano parte integrale del sistema) con un 
sistema deNO, deteriorato o difettoso oppure simulazione elettronica di un sistema deNO, NO, deteriorato o difer- 


toso che risulta in emissioni superiori ai valori limite OBD NO, di cui alla tabella dell'articolo 4, paragrafo 3 della 
presente direttiva. 


Se il motore viene omologato a norma dell'articolo 4, paragrafo 1 della presente direttiva in relazione al monito- 


raggio per guasti funzionali importanti, ld prova del sistema deNO, deve determinare l'accensione della spia di mal 
funzionamento (M]) in qualsiasi delle condizioni seguenti: 


rimozione completa del'sisterria o sostituzione del sistema con un sistema contraffatto: 


mancanza di un qualsiasi reagente prescritto per il sistema deNO,; 


qualsiasi guastorelettrico di un componente (ad es., sensori e attuatori, unità di controllo del dosaggio) di un 
sistema deNOg, incluso, se del caso, il sistema di riscaldamento del reagente; 


guastoWdizun sistema di dosaggio del reagente di uni sistema deNO, (ad es., mancanza d'aria. otturazione del 
boccaglio, guasto della pompa di dosaggio) 


— efuasto importante del sistema. 


6.3.1.4, Rimozione completa dell'eventuale filiro antiparticolato oppure sostituzione dello stesso con un filtro antipartii 
colato difettoso in modo che le emissioni superino i limiti di cui alla tabella 4, paragrafo 3 della presente direttiva. 


Se il motore viene omologato a norma dell'articolo 4, paragrafo 1 della presente direttiva in relazione al monito- 
raggio per guasti funzionali importanti, la prova del filtro antiparticolato deve determinare l'accensione della spia 
di malfunzionamento (M1) in qualsiasi delle condizioni seguenti: 


— rimozione completa del filro amiparticolat è sostituzione con un sistema contraffatto; 
— fusione importante del substrato del filtro antiparticolato; 


— spaccatura importante del substrato del filtro antiparticolato; 
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qualsiasi puasto elettrico di un componente (ad es., sensori e attuatori. unità di controllo del dosaggio) di un 
filtro antiparticolato; 


se del caso, guasto di un sisterna di dosaggio del reagente {ad es.. otturazione del hoccaglio, guasto della 
pompa di dosaggio) di un filtro antiparticolato; ° 


filtro antiparticolato otturaro che risulta in una pressione differenziale non compresa nell'intervallo dichia- 
rato dal costruttore. 


$.3.1.5. Se montato, sostituzione del sistema combinato deNO, -filtro antiparticolato (inclusi i sensori che formano parte 
integrale del sistema) con un sistema deteriorato o difettoso oppure simulazione elettronica di un sistema deferio- 


rato 0 difettoso che risulta in emissioni superiori ai valori limite OBD NO, di cui alla tabella dell'articolo 4, para- 
grafo 3 della presente direttiva. 


Se il motore viene omologato a norma dell'articolo 4, paragrafo 1 della presente direttiva in relazioné.al monito- 
raggio per guasti lunzionali importanti, la prova del sistema combinato deNO, filtro antiparticolato deve deter- 
minare l'accensione della spia di mellunzionamenta (MI) in qualsiasi delle condizioni seguenti: 


rimozione completa del sisiema 0 sostituzione del sistema con un sistema contraffatuà; 
mancanza di un qualsiasi reagente prescritto per il sistema combinato deNO, -filtroyantiparticolato; 


qualsiasi guasto elettrico di un componente (ad es., sensori e attuatori, unità di controllo del dosaggio) di un 
sistema combinato deNO, -filtro antiparticolato, incluso, se del caso, il sistemiddi riscaldamento del reagente; 


guasto di un sistema di dosaggio del reagente (ad es., mancanza d'arià, otturazione del boccaglio. guasto della 
pompa di dosaggio) di un sistema combinato deNO, -filuro antipartfeolato; 


— guasto importante del sisiema a trappola NO,; 
fusione importante del substrato del filtro antiparticolarg; 


— spaccatura importante del substrato del filtro antiparticilato; 


. filtro antiparticolato otturato che risulta in una pressione differenziale non compresa nell'intervallo dichia- 
rato dal costruttore. - 


6.3.1.6. Disinnesto di qualsiasi attuatore elettronico di controllo della mandata di carburante e di anticipo del sistema di 
alimentazione che comporta emissioni supetiori ai valori limite di cui alla tabella dell'articolo 4, paragrafo 3 della 
presente direttiva, 

8.3.1.7. Disinnesta di qualsiasi componente del'motore riguardante le emissioni, collegato ad un computer, che comporta 
emissioni superiori ai valori limite dincui alla tabella dell'articolo 4. paragrafo 3 della presente direttiva. 

63.18. 


Conformemente alle prescrizioni dincui ai punti 6.3,1.6 e 6.3:1.7 e previo accordo dell'autorità di omologazione, 


il costruttore può prendere Je. misure necessarie per dimostrare che il sistema OBD segnala un guasto quando si 
produce il disinnesio. 
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1) 


TI numero è costituito da 5 sezioni separate dal segno «*». 


Sezione 1: la lettera «en minuscola seguita dal numero distintivo dello Staro membro che rilascia l'omologazione: 


50 


Sezione 2: numero della preserite direttiva, 


Sezione 3: 


SISTEMA DI NUMERAZIONE DELLA SCHEDA DI OMOLOGAZIONE 


per la Germania 
per la Francia 

per Fitalia 

per i Paesi Bassi 
per la Svezia 

per il Belgio 

per l'Ungheria 

per ia Repubblica ceca 
per la Spagna 

per il Regno Unito 
per l'Austria 

per il Lussemburgo 
per la Finlandia 
per la Danimarca 
per la Polonia 

per il Portogallo 
per la Grecia 

per l'Irlanda 

per la Slovenia 

per la Slovacchia 
per l'Estonia 

per la Lettonia 

per la Lituania 

per Cipro 


per Malta 


ALLEGATO V 


numero dell'ultima direttiva di modifica applicabile all'omologazione. Poiché contiene date di applicazione e norme tecniche diverse, una 


caraniere alfabevico è aggiunto conformemente alla tabelia di cui al seguente punto 4. Tale carattere si riferisce alle diverse date di appli» 


cazionedelle\fasi di rigorosità in base alle quali è stata rilasciata l'omologazione. 


Sezione 4: 


Sezione 5: 


con 01 per ciascun numero di omologazione di base. 


2) Esempio dell'applicazione dei requisiti fissati nella presente direttiva e nella direttiva 2005/55/C£ per la rerza 
a omologazione (sino ad oggi senza estensione) corrispondente alla dara di applicazione BI con la fase OBDL 


rilasciata dal Regno Unito: 


e) 1"2005/55*2005/78B*0003"00. 
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3) Esempio dell'applicazione dei requisiti fissati nella direttiva 2005/55/CE e che modificano la direttiva 
2006/51/CE per la seconda estensione della quaria omologazione corrispondente alla data di applicazione 
B2, con la fase OBD Il. rilasciata dalla Germania: 


e1*2005/55*2006/51F"0004502 


‘4) Tabella indicante i caratteri da utilizzare in rapporto alle varie date di attuazione fissate dalla direttiva 


2005/55/CE 
Carettere O8D fase 1(*) | OBDfaselt | Durabilità ein uso ra 
A A — _ La 
B B1(2005) i sì bA 
C B1(2005) sì — sì SÌ 
D B2(2008) sì nei i sì _ 
È B2(2008) = sì sÌ 
F B2(2008) sì sì = 
G sì sì SÌ 
H c —_ si _ _ 
- A 
! c sì — sì sÌ 
] le = sìÌ sÌ cai 
K C - sodo sì sì 


{) Conformemente alla tabella 1, punto 6, dell'allegato 1 della direttiva 2005/55/CE. 
(*) Conformemente all'articolo 4 della direttiva 2005/55/CE, i motori a gas sono esclusi dalla fase OBD I 
{***) Conformemente alla parte 6.5 dell'allegato 1 della direttivà 2005/55/CE. 
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avendo cura di specificareell’ordine, oltre al fascicolo di GU richiesto, l'indirizzo di spedizione e di fatturazione (se diverso) ed indicando 
il codice fiscale per i privati *L’importo della fornitura, maggiorato di un contributo per le spese di spedizione, sarà versato in contanti alla 
ricezione. 


Le inserzioni, come da»norme riportate nella testata della parte seconda, si ricevono con pagamento anticipato, presso le agenzie in Roma e 
presso le librerie concessionarie. 


Per informazioni, prenotazioni o reclami attinenti agli abbonamenti oppure alla vendita della Gazzetta Ufficiale bisogna rivolgersi direttamente 
all’Amministrazione, presso l’Istituto Poligrafico e Zecca dello Stato - Piazza G. Verdi, 10 - 00100 ROMA 


Numero verde 
=» 800-864035 


Ufficio inserzioni 
‘> 800-864035 - Fax 06-85082242 


Vendite 
‘> 800-864035 - Fax 06-85084117 


Gazzetta Ufficiale Abbonamenti 
‘> 800-864035 - Fax 06-85082520 


GAZZETTA UFFICIALE 


DELLA REPUBBLICA ITALIANA 


CANONI DI ABBONAMENTO ANNO 2008 (salvo conguaglio) (*) 


GAZZETTA UFFICIALE - PARTE I (legislativa) 
CANONE.DI ABBONAMENTO 


Tipo A Abbonamentoaifascicoli della serie generale, inclusi tutti isupplementi ordinari: 


(di cui spese di spedizione € 257,04 - (annuale € 438,00 

(di cui spese di spedizione € 128,52, - ‘semestrale € 239,00 
Tipo A1 Abbonamento ai fascicoli dellaserie generale, inclusi i soli supplementi ordinari contenenti i provvedimenti legislativi: 

(di cui spese di spedizione € 132,57, > annuale € 309,00 

(di cui spese di spedizione € 66,28 semestrale € 167,00 
Tipo B_ Abbonamentoaifascicoli dellaserie speciale destinata agli atti dei giudizi davanti alla Corte Costituzionale: 

(di cui spese di spedizione € 19,29, - annuale € 68,00 

(di cui spese di spedizione € 9,64 - semestrale € 43,00 
Tipo C Abbonamentoaifascicoli dellaserie speciale destinata agli atti della CE: 

(di cui spese di spedizione € 41,27, - annuale € 168,00 

(di cui spese di spedizione € 20,63, - semestrale € 91,00 
Tipo D Abbonamentoaifascicoli dellaserie destinata alle leggi e regolamenti regionali: 

(di cui spese di spedizione € 15,31 - annuale € 65,00 

(di cui spese di spedizione € 7,65, - semestrale € 40,00 
Tipo E Abbonamentoaifascicoli dellaserie speciale destinata ai concorsi indetti dallo Stato e dalle altre pubblicheamministrazioni: 

(di cui spese di spedizione € 50,02) - annuale € 167,00 

(di cui spese di spedizione € 25,01) - semestrale € 90,00 
Tipo F Abbonamentoaifascicolidellaserie generale, inclusi tuttii supplementi ordinari, edaifascicolidelle quattro seriespeciali: 

(di cui spese di spedizione € 383,93) - annuale € 819,00 

(di cui spese di spedizione € 191,46) - semestrale € 431,00 
Tipo F1 Abbonamento ai fascicoli della serie generale inclusi i supplementi ordinari con i provvedimenti legislativi e ai fascicoli 

delle quattro serie speciali: 
(di cui spese di spedizione € 264,45) - annuale € 682,00 
(di cui spese di spedizione € 132,22) - semestrale € 357,00 


N.B.: L'abbonamento alla GURI tipo A, A1, F, F1 comprende gli indici mensili 
Integrando con la somma di € 80,00 il versamento relativo al tipo4di abbonamento alla Gazzetta Ufficiale - parte prima - 
prescelto, si riceverà anche l’Indice Repertorio Annuale Cronologico(per)materie anno 2008. 


CONTO RIASSUNTIVO’DEL)TESORO 
Abbonamento annuo (incluse spese di spedizione) € 56,00 


PREZZI DI VENDITA A FASCICOLI 
(Oltre le spese di spedizione) 


Prezzi di vendita: serie generale € 1,00 
serie speciali (escluso concorsi), ogni 16/pagine o frazione € 1,00 
fascicolo serie speciale, concorsi, prezzo unico € 1,50 
supplementi (ordinari e straordinari), 0gni 16 pagine o frazione € 1,00 
fascicolo Bollettino Estrazioni, ogni 16 pagine o frazione € 1,00 
fascicolo Conto Riassuntivo del Tesoro,\prezzo unico € 6,00 
LV.A. 4% a carico dell'Editore 
52 SERIE SPECIALE - CONTRATTI ED APPALTI 
(di cui spese di spedizione € 127,00) - annuale € 295,00 
(di cui spese di spedizione € 73,00) - semestrale € 162,00 
GAZZETTA UFFICIALE - PARTE Il 
(di cui spese di spedizione € 39,40) - annuale € 85,00 
(di cui spese di spedizione € 20,60) - semestrale € 53,00 
Prezzo di vendita di un fascicolo, ogni 16 pagine o,frazione (oltre le spese di spedizione) € 1,00 
I.V.A. 20% inclusa 
RACCOLTA UFFICIALE DEGLI ATTI NORMATIVI 
Abbonamento annuo € 190,00 
Abbonamento annuo per regioni, province e comuni - SCONTO 5% € 180,50 
Volume separato (oltre le spese di Spedizione) € 18,00 


ILV.A. 4% a carico dell'Editore 


Per l’estero i prezzi di vendita, Linrabbonamento ed a fascicoli separati, anche per le annate arretrate, compresi i fascicoli dei supplementi ordinari e 
straordinari, devono intendersiraddoppiati. Per il territorio nazionale i prezzi di vendita dei fascicoli separati, compresi i supplementi ordinari e 
straordinari, relativi ad ani precedenti, devono intendersi raddoppiati. Per intere annate è raddoppiato il prezzo dell'abbonamento in corso. 
Le spese di spedizione relative alle richieste di invio per corrispondenza di singoli fascicoli, vengono stabilite, di volta in volta, in base alle copie richieste. 


N.B. - Gli abbonamenti“annui decorrono dal 1° gennaio al 31 dicembre, i semestrali dal 1° gennaio al 30 giugno e dal 1° luglio al 31 dicembre. 


RESTANO CONFERMATI GLI SCONTI IN USO APPLICATI Al SOLI COSTI DI ABBONAMENTO 


ABBONAMENTI UFFICI STATALI 
Resta confermata la riduzione del 52% applicata sul solo costo di abbonamento 


* tariffe postali di cui al Decreto 13 novembre 2002 (G.U. n. 289/2002) e D.P.C.M. 27 novembre 2002 n. 294 (G.U. 1/2003) per soggetti iscritti al R.O.C. 


+45-410301080201 € 7,00 


